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Resumen. 
La carretera que se conoce como B-40 o cuarto cinturón, y que sólo está construido 
muy parcialmente, ha sido al menos representada en todos los documentos 
planificadores existentes desde el último tercio del siglo pasado. 
La construcción de grandes infraestructuras como es la carretera objeto de estudio de 
esta tesina necesita de una enorme inversión de dinero, generalmente proveniente de 
los presupuestos públicos, por lo que en el proceso de toma de este tipo de 
decisiones, se deberían intentar prever sus efectos posibles en su totalidad, 
empleando un enfoque heurístico que evite dejar de lado posibles importantes 
beneficios o perjuicios sobre la sociedad; y asegure que sólo los proyectos más 
rentables socialmente son llevados a cabo. De acuerdo con ese planteamiento, como 
parte de esta tesina se ha investigado qué ámbitos de estudio pueden ser útiles para 
ese cometido, se han estudiado y entendido qué conceptos utilizan y se han recogido 
a modo de puesta al día de estado del arte. 
Esos ámbitos de estudio mencionados son el del análisis de rentabilidad social de 
proyectos; el de la macroeconomía a través de los modelos de oferta y demanda 
agregados; el de los factores espaciales de desarrollo regional, que es abordado tanto 
por economistas como por geógrafos y otros; los ámbitos de planificación territorial y 
estudio de los patrones de localización, generalmente integrado por arquitectos e 
ingenieros, y finalmente aquéllos bajo el paraguas del término movilidad. 
Se ha estudiado el que es el territorio dónde la carretera objeto de estudio producirá 
los efectos más importantes, la región metropolitana de Barcelona y más 
concretamente una serie de ciudades generalmente con una importante tradición 
industrial que forma un virtual arco de ciudades en la llamada segunda corona 
metropolitana. A continuación, se ha revisado la cronología de la planificación, 
discusión, proyecto y construcción de la vía, y se han resumido determinado qué papel 
han jugado algunos de los actores (políticos, sociales y de la administración del 
estado) involucrados en el proceso. 
Finalmente, utilizando la terminología propia de los estudios de rentabilidad social, se 
ha hecho una tentativa de previsión de efectos: Los efectos directos, 
fundamentalmente consistentes en este caso en ahorros de tiempo para los conmuters 
metropolitanos, un cambio en el centro de gravedad (hacia el norte) y la descongestión 
de las carreteras comarcales que actualmente sirven a la demanda de movilidad en la 
zona junto con la AP-7 / B-30, más al sureste de la llanura del vallès. Los efectos que 
hemos llamado territoriales tienen una inercia temporal mucho mayor, por lo que pese 
a que se dan desde la puesta en servicio de la vía, sus efectos carecen de la 
inmediatez con la que se perciben los efectos directos. Sin embargo, estos efectos son 
de gran importancia porque afectan a toda la sociedad en términos demográficos, 
económicos y políticos, al mismo tiempo que muy complejos de prever. 
En este caso, la construcción de la B-40 generaría una serie de ventajas económicas 
territoriales que reforzaría la competitividad económica de las ciudades mencionadas, 
pudiendo en caso extremo a discutir la hegemonía económica de la ciudad de 
Barcelona en el futuro. 
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Resum. 
La carretera que es coneix com a B-40 o quart cinturó, i que només està construït molt 
parcialment, ha estat almenys representada en tots els documents planificadors 
existents des de l'últim terç del segle passat. 
 
La construcció de grans infraestructures com és la carretera objecte d'estudi d'aquesta 
tesina necessita d'una enorme inversió de diners, generalment provinent dels 
pressupostos públics, per la qual cosa en el procés de presa de decisions, s'haurien 
d'intentar preveure els seus efectes íntegrament, emprant un enfocament heurístic que 
eviti deixar de costat possibles importants beneficis o perjudicis sobre la societat; i 
asseguri que només els projectes més rendibles socialment són duts a terme. D'acord 
amb aquest plantejament, com a part d'aquesta tesina s'ha investigat què àmbits 
d'estudi poden ser útils per a aquesta comesa, s'han estudiat i entès els conceptes que 
utilitzen i s'han recollit com a posada al dia d'estat de l'art. 
 
Aquests àmbits d'estudi esmentats són el de l'anàlisi de rendibilitat social de projectes; 
el de la macroeconomia a través dels models d'oferta i demanda agregats; el dels 
factors espacials de desenvolupament regional, que és abordat tant per economistes 
com per geògrafs i d’ altres; els àmbits de planificació territorial i estudi dels patrons de 
localització, generalment representat per arquitectes i enginyers, i els integrats sota el 
paraigua del terme mobilitat. S'ha estudiat el territori on la carretera objecte d'estudi 
produirà els efectes més importants, la regió metropolitana de Barcelona i més 
concretament una sèrie de ciutats generalment amb una important tradició industrial 
que forma un virtual arc de ciutats en la trucada segona corona metropolitana. A 
continuació, s'ha revisat la cronologia de la planificació, discussió, projecte i 
construcció de la via, i s'han resumit determinat què paper han jugat alguns dels actors 
(polítics, socials i de l'administració de l'estat) involucrats en el procés. 
 
Finalment, utilitzant la terminologia pròpia dels estudis de rendibilitat social, s'ha fet 
una temptativa de previsió d'efectes: Els efectes directes, fonamentalment consistents 
en aquest cas en estalvis de temps pels conmuters metropolitans, un canvi en el 
centre de gravetat (cap al nord) i la descongestió de les carreteres comarcals que 
actualment serveixen a la demanda de mobilitat a la zona juntament amb l'AP-7 / B-30, 
més al sud-est de la plana del *vallès. Els efectes que hem anomenat territorials tenen 
una inèrcia temporal molt gran, per la qual cosa malgrat que es donen des de la 
posada en servei de la via, els seus efectes manquen de la immediatesa amb la qual 
es perceben els efectes directes. No obstant això, aquests efectes són de gran 
importància perquè afecten a tota la societat en termes demogràfics, econòmics i 
polítics, al mateix temps que molt complexos de preveure. 
 
En aquest cas, la construcció de la B-40 generaria una sèrie d'avantatges econòmics i 
territorials que reforçaria la competitivitat econòmica de les ciutats esmentades, podent 
en cas extrem arribar a discutir l'hegemonia econòmica de la ciutat de Barcelona en el 
futur. 
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Abstract. 
The road which is known as B-40 or fourth ring, very scarcely built, has appeared at 
least in all existing territorial plan documents during the past forty years.  
The construction of large infrastructure such as the road subject of this minor thesis 
requires a huge investment of money, usually from public budgets, so that in the 
process of making such decisions, a overall effects prognosis should be made, using a 
heuristic approach to avoid neglecting important potential benefits or harms on society, 
and ensuring that only the most socially profitable projects are carried out. According to 
this approach, as a part of this minor thesis, the more relevant areas of study for that 
purpose have been selected, and thus the major concepts involved have been studied 
and understood, as a state of the art update. 
These mentioned fields of study are: project social cost-benefit analysis, aggregate 
demand and supply macroeconomics, regional development spatial keys,  usually 
addressed by both economists, geographers and others, and  urban and territory  
planning and study of localization patterns, usually driven by  architects and engineers, 
and finally those around the term mobility. 
The Barcelona metropolitan area has been studied as the territory where the case of 
study road would produce the major effects, and in particular a number of cities usually 
with significant industrial tradition that forms a virtual arc along the so-called second 
metropolitan crown. Afterwards, chronology of planning, discussion and design has 
been revised, and some determinant (political, social and administrative) stake-holders 
and their roles have been summarized. 
Finally, using the terminology of social cost-benefit analysis, there has been an attempt 
to forecast effects: Direct effects, mainly consisting in time savings for metropolitan 
commuters, a change in the center of gravity (toward the north) and the decongestion 
of local roads that currently serve the demand for mobility in the area, along with the 
AP-7 / B-30, at the southeast. The so called territorial effects have much greater inertia, 
and despite occur all along the life of the road, its effects perceived outcomes are not 
immediate. However, these effects are important because they affect the whole society 
in demographic, economic and political issues, while complex to predict. 
In this case, the construction of the B-40 would generate a series of territorial economic 
advantages that would strengthen the economic competitiveness of the cities 
mentioned, so that these cities may dispute the economic hegemony of the city of 






































































Desde  la primera propuesta  en  el Plan Director del Ámbito Metropolitano de Barcelona de 
1968 hasta los actuales intentos por fijar un trazado de consenso, el llamado cuarto cinturón, 





viviendas,  industria o equipamientos, pero  suponen un gran  coste  financiero y generan una 
multitud de efectos, de diferentes tipos y escalas. 
1.2 Objetivos. 





I. Enmarcar  las  visiones  que  desde  ámbitos  académicos,  desde  las  administraciones 
públicas y desde  los actores sociales se tiene sobre  las  infraestructuras y sus efectos, 
para entender cuáles son los mecanismos que los producen. 
II. Describir y relacionar diferentes aproximaciones conceptuales a  las  infraestructuras y 
el territorio, como  las que estudian  la planificación territorial,  la economía urbana,  la 
geografía, la evaluación de rentabilidad social o la movilidad. 
III. Enmarcar el territorio dónde se darían la mayor parte de los efectos, describiendo las 







I. Se  ha  investigado  cuáles  son  los  ámbitos  de  estudio  interesantes  en  relación  al 
segundo objetivo parcial,  se ha  estudiado  y  entendido  los  correspondientes marcos  







en  artículos  y  publicaciones  los  procesos  y  dinámicas  que  se  han  producido  en  el 
espacio temporal de las más de 4 décadas transcurridas. Se han utilizado los conceptos 




los  actores  que  han    intervenido  directa  o  indirectamente  en  el  proceso  de 
planificación, entendiendo sus motivaciones y objetivos. 
III. A  través  de  los  conceptos  teóricos  estudiados,  la  caracterización  del  territorio  y  la 
infraestructura  proyectada,  se  ha  hecho  una  prognosis  de  los  efectos  que  podrían 









económica,  que  apoya  directamente  a  las  actividades  productivas,  y  la  social,  vinculada 
directamente al bienestar del consumidor e indirectamente a las actividades productivas [1]. 
La infraestructura (física) económica está compuesta por un conjunto de equipamientos que se 
conocen  en  la  literatura  técnica  como  infraestructura  básica,  core  infraestructure  según 
Aschauer [2]. 
Esta primera aproximación nos resulta útil para resaltar las dos características principales que 
condicionan  la  relación  de  las  infraestructuras  y  el  territorio:  por  un  lado,  se manifiesta  el 
hecho físico de las infraestructuras, y por otro, evidenciamos sus lazos con el hecho económico 
de una sociedad.  
Éste es el que motiva  la construcción de  las  infraestructuras, y aquél es el responsable de  la 
gran  inversión  que  implican  y  del  gran  impacto  que  pueden  provocar  en  determinados 
entornos.  Estos  dos  inconvenientes,  además,  comportan  que  éstas    presenten  una  elevada 
rigidez, en el sentido que es muy difícil modificar sus características una vez realizadas, y una 
gran perdurabilidad que puede llegar a ser de cientos de años.  
En  un  contexto  técnico,  las  infraestructuras  económicas  pueden  ser  infraestructuras  de 
transporte  (red  viaria,  red  ferroviaria,  puertos  y  aeropuertos),  o  servicios  técnicos  (red  de 
abastecimiento de agua, la red de saneamiento, las redes de distribución de energía, etc. y las 
redes de  telecomunicaciones. Las  infraestructuras de transporte  facilitan  las relaciones entre 
personas  y/o  mercancías  cuando  se  deben  desplazar  entre  los  diferentes  elementos 
diseminados por el territorio, como viviendas, industrias, lugares de ocio, etc. 









producción desde un punto de  vista  económico,  idea que  fue desarrollada por  la  literatura 
económica  de  los  años  setenta  del  siglo  pasado.  La  relación  entre  la  dotación  de 
infraestructuras en una región con su capacidad de crecimiento se asume generalizadamente: 
una mayor dotación aumenta la rentabilidad de la inversión de los agentes privados, lo cual se 
traduce  en  mayores  niveles  de  producción  y  renta.  Instituciones  como  el  Foro  Económico 
Mundial  identifican  las  infraestructuras como un elemento clave de  la competitividad de un 
país [4]. 
Desde la economía y desde la geografía, se ha visto la inversión en infraestructuras como una 
condición  para  el  desarrollo  económico,  aunque  no  hay  acuerdo  para  definir  la  causalidad 




su  calidad,  concepto  que  abarca  su  encaje  en  el  territorio  a  través  de  aspectos  políticos, 
institucionales, normativos y técnicos [5]. 
Por  otra  parte,  desde  una  perspectiva  social,  las  infraestructuras  de  transporte  pueden 
considerarse como un servicio que tiene por objetivo satisfacer las necesidades de movimiento 
de personas, por lo que la eficiencia de las mismas condiciona el bienestar social. 
Todas estas  implicaciones explican en gran parte por qué  la política de  infraestructuras tiene 
para el agente administrativo un gran interés estratégico. 
Para cumplir  los objetivos que nos hemos marcado con esta  tesina, es crucial el estudio del 






por  todos  los  contribuyentes,  mientras  que  los  beneficios  se  concentran  en  un  grupo 
determinado de la sociedad o en un área geográfica concreta.  
Otros  concentran  sus  efectos  negativos  sobre  un  grupo  social,  o  desbordan  los  límites  del 
grupo  objetivo,  repercutiendo  sobre  el  bienestar  de  una  población  más  amplia,  incluso  es 
difícil determinar en ocasiones el beneficiario ex ante. En cualquier caso es difícil conocer bien 
cuáles serán los efectos en sentido amplio previamente a la ejecución de la infraestructura. 
La decisión de  llevar a cabo una  infraestructura de transporte debería  incluir un compromiso 
entre  eficiencia  y  equidad,  equilibrio  que  suele  desequilibrar  el  decisor  público  de  forma 
discrecional.  En  cualquier  caso,  la  subjetividad  implícita  en  cualquier  consideración 







en  términos  monetarios  el  cambio  en  el  bienestar  que  genera  dicha  intervención  para  la 
sociedad en su conjunto. Para ello deben compararse  los beneficios sociales que se esperan 
obtener durante  su  vida útil  con el  coste de oportunidad de  los  recursos empleados.  Si  los 
beneficios  de  un  proyecto  superan  a  los  que  la  sociedad  renuncia  en  la  mejor  alternativa 





ex‐post  se  lleva  a  cabo  durante  el  periodo  de  explotación  del  proyecto,  con  el  objetivo  de 
determinar si se debe seguir con el mismo, reprogramarlo o cancelarlo. Dado el alto grado de 
irreversibilidad  de  las  obras  públicas,  se  trata  de  un  método  no  fácilmente  aplicable  a  las 
mismas. 
Otros métodos como el de análisis del valor útil y el de análisis multicriterio están enfocados 
a  la elección entre alternativas de proyecto, y nos dan más  información por  tanto acerca de 
cuál es la mejor alternativa que sobre los beneficios o costes de cada uno particularmente. 
El  método  del  análisis  coste/beneficio  (ACB)  se  basa  en  la  relación  entre  los  costes  y 
beneficios  sobre  todos  los  agentes  afectados;  cuantificando  el  valor  actual  de  la  diferencia 





no  ser  suficiente para establecer  la  rentabilidad  social del mismo,  al dejar  fuera efectos no 
directos  como  el  impulso  de  la  actividad  económica  que  supone  la  inversión  pública,  el 








A diferencia del enfoque de  la evaluación socio‐económica, que  tiene por objeto evaluar  los 
efectos de cada infraestructura separadamente, basándose en las características concretas de 
ésta, cuando se habla de dichos efectos a  través del enfoque económico, se suelen emplear 
parámetros económicos agregados, contabilizando  la  inversión en  infraestructuras como una 















cualquier caso, hasta  fechas  recientes,  las políticas expansivas han actuado, más bien, como 
instrumentos de política pro cíclica al ser utilizadas como elementos de ajuste presupuestario. 
1.4.4 Enfoque social y territorial. 
Algunos  autores  (p.e.  Miralles,  C.  y  Governa,  F.)  según  se  cita  en  [4]  sostienen  que  las 
corrientes  científicas  que  han  estudiado  la  relación  entre  infraestructuras  y  territorio  no 
permiten  entender  plenamente  la  naturaleza  de  su  relación,  impidiendo  este  hecho  el 
aprovechamiento  óptimo  de  las  potencialidades  que  una  nueva  infraestructura  puede 
significar para un territorio. 
Se  argumenta  que  los  estudios  analíticos  o  cuantitativos  sobre  las  consecuencias  de  las 
infraestructuras en el territorio se han hecho en muchos casos posteriormente  (ex post) a  la 




habría  escuchado  la  opinión  ni  se  habría  permitido  la  participación  de  la  población 
directamente  afectada por  la  infraestructura,  considerando que  el punto de  vista  adoptado 
por  los  técnicos en planificación de  infraestructuras de  transporte ha sido mayoritariamente 
externo al territorio y parcial, lo cual no ha permitido entender correctamente de qué manera 
iba a afectar la infraestructura al territorio. 
En definitiva, no  se ha  tenido mucho  en  cuenta  el punto de  vista del  territorio, una entidad 
dotada de características y dinámicas propias, y capacidad de respuestas diversas al estímulo 
infraestructural  [7].  La  crítica  tiene  dos  vertientes,  una  política  en  relación  al  proceso  de 
decisión asociado a los estudios, y otra territorial, que tiene que ver con la el proceso mediante 
el cual la infraestructura provoca un desarrollo del territorio. 
Según Di Giampietro  [8]  los efectos  inducidos por  las  infraestructuras serían  la consecuencia 
secundaria  de  una  determinada  acción/intervención  política,  es  decir,  las  consecuencias 
indirectas  y  efectos  colaterales,  sean  positivos  o  negativos.  En  cambio,  el  término  impacto 
indicaría las consecuencias directas, negativas, de ruptura, una cosa de la que cabe defenderse 
o  controlar.  Estos  términos  se  usan  indiferentemente  indicando,  por  ejemplo,  los 
impactos/efectos  socioeconómicos  de  una  infraestructura  en  un  territorio,  por  lo  cual  el 
mismo autor hace una clasificación utilizando exclusivamente el término efecto. 







los  fenómenos  socioeconómicos, olvidando que buena parte de  la  responsabilidad de estos 
efectos recae en la dinámica económica social, histórica particular del lugar.  
Según este autor, el desarrollo  regional o  local  tiene unas características endógenas que no 
permiten prever unos resultados por el solo hecho de actuar con elementos exógenos, como 
la construcción de una nueva infraestructura de transporte. 
Así,  entre  una  infraestructura  y  unos  efectos  habría  una  correspondencia  cuyas  reglas  no 
pueden definirse a priori, ni se pueden generalizar: los efectos dependerán de cada lugar y de 
sus características endógenas. 
Se  puede  resumir  y  sintetizar  esta  visión  de  esta  manera:  la  capacidad  de  una  gran 
infraestructura de desarrollar un territorio parece depender de múltiples factores; unos están 
relacionados  con  cuestiones  más  o  menos  objetivables  como  la  accesibilidad,  el  potencial 
económico o  la calidad ambiental, pero otros dependen de unos  fenómenos más difíciles de 
evaluar, como  la capacidad de  los agentes del territorio de  interactuar y de crear estrategias 
comunes, o sus habilidades o conocimientos específicos: se trata de un proceso complejo. 




sin  tener  en  cuenta  otros  muchos  factores,  como  por  ejemplo,  los  que  cuentan  en  las 























la  infraestructura  serán  el  ahorro  en  tiempos  de  viaje  y  la  mejora  en  las  condiciones  de 
transporte  por  carretera  a  lo  largo  del  trazado  de  la  misma,  por  lo  que  se  expondrán  las 
definiciones y conceptos básicos empleados en el estudio de la movilidad.  
Por otra parte se han resumido  las teorías que  la ciencia económica aporta al estudio de  los 
efectos  de  la  infraestructura  en  diferentes  escalas  económicas,  geográficas  y  temporales. 
Veremos  que  los  efectos  económicos  se  pueden  agrupar,  de  acuerdo  con  la  clasificación 
expuesta en el capitulo anterior, directos, indirectos y adicionales. 
Se expondrán también los conceptos utilizados en las ciencias geográficas y sociales, como son 







primer  lugar proceder a  la medición de  los costes y beneficios asociados a dicho proyecto,  lo 
cual se puede llevar a cabo desde dos perspectivas: 
La primera de ellas  consiste en medir  los  cambios netos en  la utilización de  los  recursos o 





cualquier  mercado  de  transporte  requeriría  la  utilización  de  tres  clases  de  recursos 
productivos, distinguiéndose en razón de su origen entre (i) los aportados por los productores 
a  la  función  de  producción  (capital,  trabajo,  equipo móvil,  energía  y  repuestos,  incluyendo 
dentro del capital la utilización de las infraestructuras en los servicios y el resto de activos con 
excepción de los vehículos); (ii) el tiempo de viaje, como recurso aportado por los usuarios y, 
finalmente,(iii)  el  conjunto  de  recursos  –naturales  o  no  –  aportados  por  el  resto  de  la 
sociedad. 












La segunda  forma de abordar  la mencionada medición de costes y beneficios  (2) consiste en 
sumar las variaciones en los excedentes de los agentes implicados, teniendo en cuenta lo que 
gana y pierde cada uno de ellos con el proyecto, incluyendo por tanto las transferencias; 
- Variaciones  en  el  excedente del  consumidor,  incluido  el  tiempo multiplicado por  el  valor del 
tiempo  y  todas  las  cargas  soportadas  por  el  usuario,  como  las  tarifas  y  peajes  y  las 
modificaciones de  los costes de explotación de  los vehículos sufragados por  los usuarios en el 
transporte privado. 
- Variaciones en el excedente del productor, incluidas, en su caso, las pérdidas y ganancias de los 










transferencias  de  valor  entre  ellos.  Este  aspecto  debe  contener  una  de  las  claves  para 
entender cómo reaccionan ante el proyecto los diferentes actores. 
Desde  este  punto  de  vista  académico,  estos  costes  y  beneficios  se  pueden  clasificar  como 
efectos directos (1), que son los que tienen lugar en el mercado de transporte, o como efectos 
no directos (2) en relación a  la  infraestructura. Entre estos últimos se puede distinguir entre 




en  la  seguridad  y  la  reducción  de  los  costes  operativos.  Hay  otros  efectos  sobre  el 
medioambiente  que,  siendo  más  difíciles  de  medir,  suelen  estar  identificados  y  hay  cierto 
acuerdo  sobre  lo  que  es  susceptible  de  valoración  monetaria  y  lo  que  es  más  razonable 
expresar como una descripción cualitativa del efecto. 
Los  efectos  económicos  indirectos  (2a)  son  los  que  se  producen  en  otros mercados  de  la 





o  bien  otras  actividades  económicas  que  utilicen  el  transporte  como  parte  de  su  cadena 
logística,  como  el  turismo.  La  regla  más  habitual  con  respecto  a  los  efectos  indirectos  es 
ignorarlos,  ya que  la medición de  los efectos directos  suele  ser  suficiente para  capturar  los 
cambios de bienestar producidos, o  lo que  es  lo mismo, que  en  general  la  contribución de 
estos efectos al beneficio social es igual a su efecto sobre el coste para la sociedad. 
Los llamados efectos económicos adicionales (2b) conllevan dos importantes dificultades, por 
un  lado  su  cuantificación,  y  por  otro  el  riesgo  de  incurrir  en  dobles  contabilizaciones  por 
solapamiento con otros efectos directos o  indirectos. Entre estos efectos, que en general se 
asocian  a  economías  de  escala  o  de  aglomeración,  se  engloban  tanto  la  repercusión  de  la 
infraestructura sobre  la actividad económica general como  los efectos sobre el tamaño del 
mercado  laboral,  los  efectos  territoriales  ligados  a  las  economías  de  aglomeración  y  en 




doble contabilidad entre éstos y otros efectos más  fácilmente contabilizables, por  lo que  se 
recomienda  no  tenerlos  en  cuenta.  En  el  caso  de  infraestructuras  que  conllevan  una  gran 
inversión o pueden potencialmente tener un gran impacto sobre la movilidad, sí se considera 
que  puede  ser  interesante  llevar  a  cabo  estudios  específicos  para  tratar  de  anticipar  estos 
efectos adicionales.  
Aún así, y  también en  relación al  los ACB, se plantea que más allá de conocer estos efectos 
existe  también  la  dificultad  de  cuantificar  estos  efectos  o  incluso  determinar  su  signo,  por 
ejemplo un  efecto de  aglomeración  genera  economías positivas de  localización pero puede 
generar asimismo externalidades negativas como la congestión. 
En el caso de  la B‐40 dado se  trata de una  infraestructura de una dimensión  territorial muy 
notable, y que por otra parte nos interesa conocer todos los efectos que produzca y no tanto 
su  contabilización  y  posterior  evaluación,  en  esta  tesina  se  tratarán  estos  posibles  efectos 
económicos adicionales. 
2.1.2 Efectos económicos agregados.  
Cómo se comentó en el apartado 1.2.2.,  los efectos económicos agregados de  la  inversión en 
infraestructuras se ha abordado desde diferentes puntos de vista y patrones de clasificación; la 
distinción  temporal  corto/largo  plazo  y  la  macroeconómica  oferta/demanda  son  las  más 
habituales: 
 Efectos macroeconómicos a corto plazo. 
El  proceso  de  ejecución  de  una  infraestructura  comporta  un  aumento  de  la  demanda  de 
bienes, maquinaria  y personal,  así  como un  incremento en  la producción  y el empleo.  Este 
aumento  de  la  demanda  se  produce  de  forma  directa  en  el  sector  de  la  construcción  y  se 







ser  muy  importante  en  función  del  ciclo  económico.  Las  llamadas  políticas  keynesianas 




Sin  embargo,  la  realidad  suele  ser  otra,  ya  que  frecuentemente  la  restricción  financiera, 
consecuencia del  fuerte  incremento de  los gastos sociales y  la  inflación y  la elevación de  los 
tipos de  interés que puede provocar el crecimiento del endeudamiento público, hace que el 
comportamiento  de  la  inversión  pública  sea  la  contraria.  En  las  fases  de  desaceleración 
económica disminuyen  los  ingresos presupuestarios y  la necesidad de contención del déficit 
público  lleva  consigo  la  disminución  del  gasto  público  y  dentro  del  mismo,  la  partida  que 
resulta más  fácil de afectar es, precisamente,  la  inversión pública. Gráficamente  lo podemos 
ver representado en la figura 1a. 
Por otra parte, un programa de fuerte inversión pública produce una elevación de los tipos de 






Los  métodos  utilizados  para  estudiar  los  efectos  a  corto  plazo  pueden  agruparse  en  dos 
grandes grupos: modelos basados en el análisis  input‐output, a nivel global, o bien modelos 
macro econométricos diseñados para ello: 
Para analizar  los efectos de forma sectorial, se utiliza  la técnica de  las tablas  input‐output de 
forma  desagregada,  que  relacionan  bilateralmente  los  sectores  productivos  entre  sí.    El 
resultado que  se obtiene es un  factor arrastre  (como  sector demandante de  input de otros 
sectores) y un factor estrangulamiento (como sector oferente de inputs a otros sectores) para 
cada  sector, así como  la media geométrica entre ambos. El análisis  input‐output permite de 
esta  manera    evaluar  los  efectos  producidos  por  la  inversión  pública  sobre  los  diferentes 
sectores  de  la  actividad  económica,  diferenciando  los  efectos  según  el  tipo  de  inversión, 





Estas  técnicas  también  pueden  aplicarse  para  analizar  los  efectos  macroeconómicos  que 
cualquier inversión puede producir sobre el sistema económico nacional, en concreto sobre la 
producción, la renta y el empleo [10]. 
Por  su  parte,  los  modelos  econométricos,  normalmente  a  escala  nacional,  más  o  menos 




escenario macroeconómico  y presupuestario nacional,  aunque puede  aplicarse,  asimismo,  a 
nuestro caso.  
 Efectos macroeconómicos a largo plazo.  
La  literatura económica reciente ha puesto mucho más énfasis en  los efectos de oferta de  las 
infraestructuras, es decir, los derivados de la inversión en capital público como un incremento 
en  la oferta agregada a  largo plazo. A partir del trabajo de Aschauer [11] se han sucedido  los 
trabajos  empíricos  que  analizan  cómo  se  relacionan  inversión  pública  y  crecimiento 
económico,  y  cuyos  resultados  difieren  radicalmente  según  se  considere  en  el  análisis  en 
cuestión  todo  el  gasto  público  (GP)  o  el  gasto  correspondiente  de  algunas  de  sus  partidas, 
como es el caso de las infraestructuras.  
Frente a  los efectos keynesianos a corto plazo, asociados a  la demanda agregada y que  son 
consecuencia  directa  de  las  inversiones  del  Sector  Público,  las  infraestructuras  ejercen  otra 
serie de efectos macroeconómicos a medio y  largo plazo, durante  la fase de su explotación y 
utilización, relacionados con la oferta agregada: 
i. la  infraestructura  contribuye  como  producto  final  directamente  a  la  formación  del 
Producto  Interno Bruto,  (PIB), mediante  la producción de  servicios de  transporte, de 





de  los  insumos  en  el  proceso  productivo  y  de  las  firmas.  En  el  caso  de  los  factores 
productivos,  la  tierra, el  trabajo y el capital  físico aumentan su productividad con  las 
inversiones  en  infraestructura  que  facilitan  el  transporte  de  los  bienes  e  insumos 
intermedios  o  la  provisión  de  los  servicios  antes  mencionados,  en  el  caso  que  su 
prestación se realice de manera eficiente [12]. 
Utilizando datos macroeconómicos, se ha evidenciado que se establece una relación entre  la 
dotación de  infraestructuras o quizá concretamente,  la accesibilidad, y  la producción. Ahora 
bien, no existe consenso entre los autores sobre el controvertido aspecto de la causalidad: ¿las 
infraestructuras  conducen  a  la  riqueza,  o  sólo  los  ricos  disponen  de  las  infraestructuras 
necesarias? 
No obstante,  sí existe  consenso  sobre el  fenómeno denominado crowding  in  indirecto de  la 


























infraestructura  ha  de  servir  para  prevenir  o  resolver  algún  embudo.  Así,  el  efecto  será 
máximo  cuando  se amplíe  la  capacidad de una  infraestructura  congestionada,  y en  cambio, 
será mínimo cuando se amplíe una infraestructura que tenía una intensidad de uso baja.  
Puede citarse a este respecto, como ejemplo, la incidencia que tienen las infraestructuras en la 
localización  de  empresas,  en  los  sistemas  de  producción  y  en  el  desarrollo  de  técnicas 
logísticas, lo cual ha permitido a muchas empresas, gracias a disponer de redes de transporte 
adecuadas,  aplicar  con  éxito  las  técnicas  just  in  time,  reduciendo  costes  y  aumentando  su 
productividad. 
Por  consiguiente,  una  correcta  evaluación  de  los  efectos  totales  de  las  inversiones  en 
infraestructuras  a  largo  plazo  exige  considerar  simultáneamente  los  efectos  de  demanda, 
debidos a la construcción de las infraestructuras, y los de oferta, debidos a su utilización.  
Estos efectos son los que explican la importancia de las infraestructuras para la competitividad 
de un  territorio. Tanto por  los efectos sobre  la productividad de su economía como por    las 





Vemos como  la definición de estos efectos, coincide sensiblemente con  la que de  los efectos 
económicos  adicionales  que  se  mencionaron  en  el  apartado  2.1.1.,  de  acuerdo  con  la 
terminología  utilizada  en  el  campo  de  la  evaluación  social  de  proyectos.  En  el  siguiente 
apartado se profundizará en estos conceptos. 
2.1.3 Factores espaciales de desarrollo regional. 
El análisis de  los efectos sobre  la  localización  industrial, terciaria y residencial producidos por 
las  externalidades,  e  implícitamente,  por  los  cambios  en  la  accesibilidad  causados  por  las 
infraestructuras, ha sido uno de principales ejes de estudio de la economía urbana y regional, 
en el  contexto de  la aparición, a mediados de  la década de  los 80 del  siglo pasado, de una 
nueva generación de los llamados modelos de crecimiento endógeno. 









diferenciarlos de  las economías  internas, aquellas que  se producen  y apropian dentro de  la 
empresa. Las economías externas a la empresa o externalidades son actividades que afectan a 
otros para mejor o para peor, sin que éstos paguen por ellas o sean compensados. 
La  economía  urbana  utiliza  el  concepto  de  economías  de  aglomeración.  para  describir  la 









Estas  economías  son  estáticas  en  el  tiempo,  explican  la  formación  y  localización  de  las 
ciudades, pero no su crecimiento [14]. 
Una nueva dimensión dinámica de  las externalidades  industriales,  fue puesta de manifiesto 
por Glaeser. Entre los factores que conforman el entorno local, los autores proponen aislar el 
papel  de  la  diversificación  o  especialización  local  y  la  forma  de  mercado  (monopolio  o 
competencia). Se consideran  tres  teorías alternativas vinculadas al  trabajo de cinco autores: 
Alfred Marshall,Kenneth Arrow, Paul Romer; Jane Jacobs; y Michael Porter [14]. 
i. Según  la  teoría  MAR  (Marshall‐Arrow‐Romer),  el  poder  de  las  externalidades  se 





dinámico  cuando  la  organización  local  del  tejido  empresarial  descansa  en  la  gran 
empresa monopolista. Una mayor  competencia  local actúa por  tanto en detrimento 
del crecimiento del empleo del sector. 
ii. Según  la  teoría  Porter,  las  externalidades  tecnológicas  también  se  generan  en  un 
entorno  especializado,  pero  a  diferencia  de  la  teoría  anterior,  un  mayor  grado  de 







evolución  del  empleo  industrial.  El  crecimiento  o  declive  de  un  sector  puede  explicarse,  al 
menos en parte, estudiando su entorno local.  
Glaeser y Maré encuentran en  las áreas metropolitanas de EE.UU. evidencias que  indican  la 
existencia  de  unas  externalidades  cognoscitivas  relacionadas  con  la  transmisión  de 
conocimiento que generan un aumento de la productividad. Según este enfoque, las ciudades 
son  los  lugares  donde  individuos  con  diferentes  orígenes  y  niveles  de  renta,  se  reúnen 
posibilitando la creación de nuevos conocimientos, que a su vez se incorporan a la producción. 
Sin  embargo,  la  creciente  segregación  residencial  dificulta  cada  vez  más  el  complejo 
mecanismo  urbano  de  generación  de  externalidades.  En  este  sentido,  Bénabou  indica  la 
existencia  de  rendimientos  sociales  decrecientes  asociados  a  la  segregación  social  de  altos 
niveles de capital humano, entorpeciendo el aprendizaje cruzado. [14]. 
Redes de ciudades. 
Existen  además  otro  tipo  de  ventajas,  llamadas  economías móviles  o  de  que  no  dependen 
exclusivamente de  la proximidad o concentración espacial. Se trata de economías dinámicas, 
pero  no  temporalmente,  como  las  descritas  anteriormente,  sino  espacialmente,  ya  estas 
economías estarían vinculadas no a la concentración de la actividad, sino a la organización del 




A partir de  la revolución  industrial europea se produjo un  incremento en  la  interacción entre 
las  ciudades,  las  estructuras  jerárquicas  que  rigen  sus  relaciones  ganan  complejidad  y 
adoptaron  la  forma  de  redes  urbanas.  Christaller  examinó  la  existencia  de  un  sistema 





interacción  espacial  y  de  localización  de  la  actividad  económica  entre  diferentes  ciudades. 







alcanzar  economías  de  escala  significativas  ayudadas  por  corredores  de  transporte  e 
infraestructuras de comunicaciones rápidas y fiables [17]. 
por su parte, entiende estas  redes como sistemas de  relaciones horizontales, no  jerárquicas, 
entre  centros  especializados,  proporcionando  externalidades  de  integración 
complementaria/vertical o de sinergia/cooperación entre centros. 
De acuerdo con este autor, la búsqueda de eficiencia desde un punto de vista ambiental exige 
definir  modelos  urbanos  basados  en  ciudades  razonablemente  compactas;  en  lugar  de 
sistemas  urbanos  basados  en  la  jerarquía  se  deberían  imponer  las  redes  de  ciudades  y  los 
modelos policéntricos.  
Se pueden diferenciar varios  tipos de  redes de ciudades. Las  tipologías más utilizadas son  la 
división  entre  redes  horizontales,  verticales  y  policéntricas  y  la  distinción  entre  redes  de 
sinergia y de complementariedad  




ii. Redes  de  sinergia  y  complementariedad  se  relacionan  con  las  características 
productivas y funcionales de cada municipio dentro de la red.  
iii. Redes  de  conocimiento:  Las  relaciones  entre  ciudades  pueden  especificarse  en 
términos  de  flujos  de  conocimiento  e  información,  a  través  de  flujos  de 
comunicaciones, de inversión o movilidad laboral.  
Para  llevar  a  cabo  un  estudio  empírico  de  las  redes  de  ciudades  se  deben  identificar 
inicialmente  las  redes  para  posteriormente  caracterizar  el  tipo  de  estructura  y  analizar  las 
externalidades de red. En muchos casos, la disponibilidad de datos para identificar los flujos en 
red condicionará la fiabilidad final del análisis (flujos de transporte, datos de telefonía, etc.) 
Una  fuerte  estructuración  en  red  de  las  ciudades  favorece  la  rápida  difusión  de  las 
innovaciones,  una  división  del  empleo  más  efectiva  y  eficiente  y  un  rápido  acceso  a  los 





la productividad del  sector privado que  se beneficia de  las externalidades originadas por  las 
inversiones en capital público ‐en este caso las infraestructuras‐ y por otra, los efectos que el 






Se plantea una  relación directa entre  la producción  ‐de una empresa, de una  región, de un 
sector o de un país‐ y  la dotación de  infraestructuras correspondiente, mediante una función 
de producción neoclásica.  
Entre  las  diferentes  metodologías  utilizadas  para  el  análisis  de  las  relaciones  entre 
infraestructuras  y  desarrollo  regional  merece  especial  interés  la  propuesta  formulada  por 
Biehl  [18]  que  tiene  su  base  teórica  en  el  enfoque  que  hace  del  potencial  de  desarrollo 
regional:  Partiendo  de  la  proposición  de  existencia  de  un  grupo  especial  de  recursos, 
eminentemente  públicos,  que  determinan  la  renta,  la  productividad  y  el  empleo  potencial, 
concluye que los cuatro factores determinantes del potencial de desarrollo regional, es decir 
de  su  capacidad  potencial  productiva,  son:  la  situación  geográfica,  la  aglomeración,  la 
estructura sectorial y  las  infraestructuras. Estos  recursos actúan como variables exógenas y 




Se van a  revisar a continuación  las  teorías que analizan  los  factores espaciales de desarrollo 
formulados  en  las  escuelas  denominadas  Nueva  Geografía  Económica  y  Nueva  Economía 








Sin embargo en estos  tipos de  territorio se condensan  las actividades con mayor dinamismo 
económico, y por ello contienen en su interior polaridades muy complejas y heterogéneas.  
Por tanto, para comprender como operan  las ventajas territoriales asociadas a determinados 











económica  para  a  continuación  analizar  cómo  la  población  reacciona 





Una  vez  puesto  en marcha  el mecanismo  de  traslado  de  la  población  hacia 
localizaciones cercanas a los subcentros de empleo, estos modelos predicen el 
efecto  generado  sobre  las  rentas  del  suelo,  los  patrones  de  densidad  de 
población y empleo, y la pauta de movilidad residencia‐trabajo. 
 Los  modelos  endógenos  estudian  la  interacción  entre  economías  de 




la  actividad  económica:  las  empresas  pueden  dispersarse  por  el  territorio 
periférico, o bien concentrarse en uno o más subcentros. 
La  dispersión  del  empleo  se  favorece  cuando  se  cumple  alguna  de  las 
siguientes condiciones: a) los costes de transporte son elevados, b) no existe la 
posibilidad de que aparezcan economías de aglomeración más allá del CBD, c) 
la  demanda  de  trabajo  y  suelo  por  parte  de  las  empresas  es  muy  elástica 
respecto al  salario y  la  renta del  suelo  respectivamente, d)  los  individuos no 
están  dispuestos  a  convivir  con  las  empresas,  y  e)  las  empresas  venden 
directamente los productos y servicios a las familias  




En  el  análisis  de  las  economías  de  aglomeración,  desde  la  perspectiva  de  la  geografía 
económica, existen  incentivos y desincentivos para que  la  industria decida o no concentrarse 






Las  fuerzas  centrífugas  se  encuentran  representadas  de  igual  forma  por  tres  factores.  Los 
factores  inmóviles  –  una  dispersión  urbana  preexistente  (1)  y  los  recursos  naturales  (2)  ‐ 
actúan contra  la concentración de  la producción, del  lado de  la oferta  (hay producción debe 
buscar  el  mercado  laboral)  y  del  lado  de  la  demanda  (los  factores  dispersivos  crean  un 
mercado disperso, y la producción tiene un incentivo a localizarse cerca de los consumidores). 
La  concentración  de  las  actividades  económicas  (3)  genera  un  aumento  en  las  rentas  o  un 













importancia  de  los  fenómenos  de  descentralización  y  de  creación  de  subcentros  en  las 
metrópolis  avanzadas.  Por  el  contrario,  la  dispersión  se  produce  cuando  los  potenciales 
subcentros  no  ejercen  la  atracción  necesaria  para  concentrar  la  actividad,  propiciando  una 
localización difusa. 
En  el marco  del  análisis  de  las  áreas  urbanas  policéntricas  europeas,  se  ha  reformulado  el 
modelo  de  ciudad  central,  buscando  determinar  las  infraestructuras  que  debieran  permitir 
integrar  correctamente  los  solapamientos  que  se  dan  entre  las  áreas  de  mercado  de  las 
diferentes ciudades que con el tiempo han acabado conformando una sola región urbana.  
Obviamente,  estas  investigaciones  son  de  gran  interés  para  el  estudio  de  la  Región 
Metropolitana de Barcelona (RMB) o la misma B‐40. 
Existen en Europa numerosos ejemplos de este  tipo de  regiones. Cabe  citar  los  sistemas de 
ciudades  compactas  sin  un  centro  dominante  como  el  Randstad  holandés  y  el  llamado 
“diamante  belga”,  los  sistemas  dispersos  del  Rhine‐Ruhr  alemán,  o  la  Toscana  italiana;  así 
como los numerosos ejemplos de ciudades policéntricas donde sí existe un centro dominante, 
como  son  las  regiones  urbanas  de Nápoles, Marsella,  Toulouse,  Turín,  Florencia,  Frankfurt, 
Helsinki, Estocolmo, Oslo, Barcelona o Palermo. 
A  diferencia  de  los  sistemas  americanos,  dónde  el  crecimiento  metropolitano  se  ha 
desarrollado  sobre periferias vacías en muchos casos, el origen  jerarquizado de  los  sistemas 
poli céntricos europeos son en muchos casos el resultado de la integración funcional a través 
de los mercados de trabajo y vivienda de ciudades que en el pasado se habían desarrollado de 
forma  autónoma, un  fenómeno que  ha  sido posible  gracias  a  la mejora de  los  sistemas de 
transporte. 
Más  allá  de  esas  diferencias,  todo  parece  indicar  que  los  sistemas  europeos  están 
convergiendo  hacia  un  modelo  más  cercano  al  norteamericano,  dada  la  creciente 
especialización sectorial de  los subcentros, un  fenómeno que podría deberse a  la posibilidad 
de  maximizar  las  economías  de  localización  (especialización),  sin  renunciar  por  ello  a  las 
economías  de  urbanización  o  red  (diversidad,  mercado  de  trabajo,  información,  servicios  
especializados, etc.) que afectan al conjunto del sistema urbano.  






















que condicionan el contexto de  la movilidad, al ser el  instrumento principal en  la  integración 
de los asentamientos urbanos y las actividades humanas con las diferentes redes de movilidad.  



















En  los  últimos  treinta  años,  las  ciudades  españolas  medianas  y  grandes  han  aumentado 




Estos hechos han  supuesto un  salto de escala en el desarrollo urbano,  caracterizado por  su 









de  transporte  público  a  través  de  la  construcción  de  nuevas  vías  ferroviarias  (tranvía, 
ferrocarril de cercanías, metro…), segregar carriles para el transporte público en las red viaria 
(BUS/VAO) y facilitar la intermodalidad entre medios de transporte diferentes. 
Otros  ejes  de  actuación  que  se  han  sugerido  en  relación  a  las  actuaciones  públicas  para 
organizar  la movilidad   son  la planificación y  la gestión de  infraestructuras, a  la  información, 
formación y  sensibilización ciudadana,  la normativa de desarrollo,  la política  impositiva y  las 
actuaciones muy concretas en el transporte urbano y metropolitano. 






planificación  territorial,  como  responsable  de  la  localización  de  la  actividad  humana 
motivadora de la movilidad. En muchos textos el término urbanismo se utiliza en una acepción 
que abarca también la planificación territorial, por lo que se utilizará aquí de la misma manera.  
El  urbanismo  actual  es  el  resultado  histórico  de  la  evolución  de  un  conjunto  de  prácticas, 
métodos y teorías, que se han sucedido a  lo  largo de    la historia en diferentes  lugares. Como 
concepto  abstracto,  agrupa  todos  los  conocimientos  relativos  a  la  planificación,  desarrollo, 
reforma y ampliación de los espacios y edificios de las ciudades. 
A  lo  largo del siglo XX el urbanismo que ha guiado  la construcción del espacio urbanizado ha 
sido el de la sociedad industrial; urbanismo que se ha llevado a práctica a partir de la evolución 
conceptual  de  los primeros  enfoques donde  cobraba mayor  importancia  la  componente  de 
racionalidad científico‐técnica hasta llegar al desarrollismo (productivismo), traducido como la 
permanente expansión de  la urbanización sobre  los suelos  rústicos, y más  recientemente, al 
denominado reformismo. 
La  acción  urbanística  derivada  del  reformismo  se  centró  en  la  resolución  de  los  graves 
conflictos sociales de la época: el alojamiento, la sanidad, el transporte, etc. Con este enfoque 
se  tenía  como  objetivo  central,  reequilibrar  y  corregir  las  desigualdades  y  mejorar  las 
condiciones de vida. 
El modelo  consolidado  del  planeamiento  urbano moderno    responde  en  la  actualidad  a  la 
forma  de  ejercer  la  tutela  urbanística  por  parte  del  Estado  del  Bienestar  cuyo  fin  parece 
próximo a una consecuencia de una crisis derivada de  las posiciones  liberales contrarias a  la 
excesiva  intervención  del  estado,  y  a  los  planteamientos  ecologistas,  según  los  cuales  el 
modelo  actual no  es  sostenible,  por  lo que  pretenden  transformarlo  incorporando  la  razón 





La  dispersión  urbana  inherente  a  la  paulatina  expansión  de modelos  difusos  de  ciudad  se 
caracteriza,  fundamentalmente, por  el predominio de bajas densidades poblacionales o de 
construcciones de diversos tipos, tales como industrias, universidades o centros comerciales 
fuertemente vinculadas a  infraestructuras viales propicias y por  la presencia  recurrente de 
espacios libres o que no disponen de edificaciones [22]. 
Según Dematteis  [23]  la dispersión de  la  ciudad está  fuertemente vinculada al  ciclo de vida 
urbano,  que  presenta  en  orden  los  estadios  de  urbanización,  suburbanización, 
desurbanización y reurbanización. 
Para Font  [24] esta explosión de  la ciudad presenta en nuestro entorno geográfico próximo 
una  serie  de    características:  Cambio  en  la  dinámica  tradicional  de  crecimiento  urbano, 
alejándose cada vez más del centro metropolitano y polarizándose de forma preferente sobre 
las  infraestructuras  viarias  los  nuevos  desarrollos  de  vivienda  y  actividades  industrial  y 
terciaria,  debido  entre  otros  factores  al  efecto  expulsión  provocado  por  el  precio 
(recordemos que estos factores han sido estudiados en los modelos de economía espacial).  
Ello  ha  provocado  un  incremento  de  los  flujos  de mercancías  y  personas  (=movilidad).  Se 
señala también el  fenómeno de  las  intervenciones de renovación  interna  (cómo  las áreas de 




Estaría  fragmentada  por  las  discontinuidades,  rupturas,  que  hay  entre  las  áreas  urbanas 
homogéneas  internamente,  pero  heterogéneas  en  el  ámbito  social,  económico  y  funcional 
respecto a las otras sub áreas de la ciudad.  








Siguiendo estos argumentos, habría que plantearse objetivos como: a)  incentivar  las  formas 
de ciudad compacta con el fin de frenar la desmesurada expansión urbana; b) reconstruir las 
áreas  abandonadas  y  en  ruinas,  así  como  proporcionar  acceso  apropiado  a  los  servicios  e 
instalaciones básicas para todos los ciudadanos y crear más espacios abiertos y zonas verdes; 
c) una gestión integral de los recursos naturales, energéticos y de las basuras; d) incentivar la 
promoción de políticas de ordenación del territorio dirigidas a regular  la  localización de  los 
usos de la tierra y a conseguir una planificación integrada del transporte con el propósito de 
reducir el uso del coche privado  
Así  pues,  se  pone  de manifiesto  la  incidencia  que  ejerce  sobre  la movilidad  la  localización 







Vimos en el capítulo 1 que  los mecanismos y procesos que rigen  la relación entre  los actores 
territoriales  y el  llamado desarrollo  endógeno, han  sido estudiados dentro del  ámbito de  la 
geografía  y  las  ciencias  políticas.  Entre  una  infraestructura  y  sus  efectos  habría  una 
correspondencia  cuyas  reglas  no  pueden  definirse  a  priori,  ni  se  pueden  generalizar:  los 
efectos dependerán de cada lugar y de sus características propias –endógenas‐. 
Explicaremos conceptos a partir de  los cuales se deberían poder encontrar mecanismos para 




diferencias  y  las  especificidades,  aquellas  particularidades  del  territorio  que  han  creado  el 
concepto de lugar y el adjetivo local. 
Los  cambios  tecnológicos  han  permitido  la  globalización  económica  y  cultural,  y  esto  ha 
implicado una doble dinámica respecto al territorio,  la paradójica tensión entre  lo global y  lo 
local. Por un lado, fenómenos como la simultaneidad de las comunicaciones o el bajo coste del 
transporte  han  provocado  la  desaparición  virtual  de  las  distancias,  tanto  físicas  como 
temporales,  y  la  localización  hipotéticamente  indiferente  de  la  actividad  económica  sobre 
cualquier espacio.  
Por  otro  lado,  ha  aumentado  el  valor  de  la  posición.  Si  bien  los  flujos  y  las  inversiones 
económicas  podrían  localizarse  en  muchos  lugares,  sólo  lo  hacen  en  aquellos  que  son 
interesantes por sus características. 
 Milieu. 
Un  concepto  central en  la  teoría  reticular y de gran utilidad para  la disciplina geográfica, el 
milieu, un término francés que significa medio y que Giuseppe Dematteis define así; 







Así  pues,  la  capacidad  de  una  colectividad  territorial  de  generar  procesos  de  desarrollo 
dependería,  en  primer  lugar,  de  las  características  de  su  milieu,  pero  sobre  todo  de  la 
capacidad para detectar en cada momento cuales de  los elementos que se encuentran en el 





Es  precisamente  en  las  áreas  urbanas  donde  se  da  una máxima  complejidad  de  relaciones 




ecología,  la economía o  la geografía  [27]  y dentro de esta última, desde  la escuela  teórico‐
cuantitativa a la humanística.  
En  concreto,  la  teoría  de  los  sistemas  complejos  permitiría  organizar  el  conocimiento  de 




que  forman  parte  (de  aquí  también  la  descomposición  de  conocimiento  en  ámbitos 
disciplinarios diversos).  
Un sistema definido en los términos explicados anteriormente puede aplicarse a la descripción 
de  un  lugar,  una  ciudad.  Concretamente  se  puede  aplicar  al  concepto  de  sistema  local 
territorial definido por Dematteis; 
…sistema local territorial es una agregación de sujetos en interacción recíproca, los cuales, en 
función  de  las  relaciones  específicas  que  tienen  con  un  cierto  ambiente  o  milieu  local,  se 
comportan en determinadas circunstancias, como un sujeto colectivo. 
 Red. 




planeta. La disciplina geográfica ha adoptado  la metáfora  reticular para  representar algunas 
dinámicas del territorio que antes se explicaban mediante lógicas areales. 
De entre los diferentes tipos de redes, las que pueden tener más interés para esta tesina son  
las  redes  técnicas  o  redes‐soporte:  se  trata  de  las  infraestructuras  físicas  continuas  (líneas 
ferroviarias,  carreteras,  canales,  líneas  eléctricas,  cableado  telefónico,  etc.)  o  puntuales 
(puertos, aeropuertos, torres de comunicaciones, etc.) que dan soporte a los flujos materiales 
o inmateriales entre lugares.  
Un  autor  de  referencia  que  ha  teorizado  sobre  este  tipo  de  redes,  en  concreto  las  redes 
técnicas  urbanas  es Gabriel Dupuy,  para  quien  las  redes  son  los  espacios  canal  que  hacen 
posible la circulación de diferentes flujos.  
Los  otros  tipos  de  redes  tienen  otra  naturaleza,  no  sólo  físicas  sino más  bien metafóricos, 
existen como forma de describir las relaciones que se producen entre los diversos agentes del 
territorio: redes funcionales y sociales: son estructuras de relación e interacción estable entre 
sujetos  (económicas,  sociales,  culturales…),  pensadas  como  relaciones  entre  los  lugares 
(nodos);  redes de ciudad:  son conjuntos de  sistemas  locales urbanos  (nodos de  red) de una 









Se  podría  definir  genéricamente  como  una  modalidad  de  coordinación  de  las  dinámicas 
económicas y sociales que se basa en  la  implicación y  la participación de una multiplicidad de 
actores  [28].  En  la  misma  referencia  se  encuentran  cuatro  aspectos  pueden  enmarcar  el 
concepto: 
 La  interdependencia  entre  organizaciones:  los  modelos  de  governance  abarcan 
fenómenos que implican a los actores no estatales, superándose la separación clásica 
entre la esfera pública y la privada. 
 La  interacción  entre  los  miembros  de  la  red:  en  los  modelos  de  governance,  una 
multiplicidad de sujetos entran en  relación para  intercambiar  recursos y  favorecer  la 
consecución de objetivos comunes. 
 La definición de  reglas del  juego negociadas y condivisas:  las  interacciones entre  los 
actores  son  reguladas  de  forma  no  autoritaria,  sirviéndose  de  la  confianza  para 
favorecer el intercambio. 
 El  significativo grado de autonomía de  las  redes  respecto al Estado u otros  sujetos 
públicos superiores. 
El  gobierno  de  la  red  afecta  a  todos  los  actores  que  participan  en  las  diversas  redes 
territoriales, y esta dispersión de las responsabilidades de gobierno ha propiciado dos líneas de 
reflexión;  la  incorporación de  la  sociedad  civil a  las  tareas de gobierno y  la aparición de un 
gobierno multinivel donde se articula el eje global local [29]. 
Según estos autores,  los conceptos clave para entender  las nuevas  formas de gobierno y de 
administración por parte de los politólogos serán los de gestión de red y gobierno multinivel. 
 La gestión de  redes pretende, a  través de  la  interdependencia entre actores que  se 








 El gobierno multinivel no  supone un proceso de descentralización de  competencias, 
sino la concurrencia de estas. No se trata de competir para conseguir una determinada 
responsabilidad,  sino  de  compartirla  y  colaborar  para  conseguir  determinados 
objetivos [30]. Para los países de la UE los niveles serían el local‐regional, el estatal y la 




Dentro  del  ámbito  de  la  governance  en  las  políticas  públicas,  nos  interesa  el  campo  de  las 
políticas urbanas y territoriales. La governance urbana y territorial afronta el problema de  la 
representación de  intereses,  incluyendo en  sus objetivos  la dimensión  social y política de  la 
acción colectiva, centrándose tanto en la eficiencia como en la legitimidad. 
Los cambios que comportan la governance urbana y territorial se pueden describir a partir de 
dos aspectos principales  [4]  la  redefinición  territorial de  los procesos de  cambio, que hace 
referencia  a  los  procesos  de  reorganización  y  rearticulación  de  las  escalas  territoriales 
implicadas  en  las  transformaciones  del  territorio  y  de  sus  niveles  de  gobierno,  como  la 
descentralización de competencias y el principio de subsidiariedad; y la transformación de las 
formas  de  acción  colectiva  en  el  espacio  territorial,  a  partir  de  la  superación  del  enfoque 







e  instituciones  rivales  generados  por  la  tentación  de  que  el  cambio  de  registro  de  la 
planificación pueda servir para que las metrópolis pasen a ser nuevos territorios políticos. Los 







Entre  los  años  1980  y  1987  fueron  abolidos  los  gobiernos metropolitanos  tanto  en  Europa 
como  en  España,  siendo  la  causa  en  el  segundo  caso  la  construcción  del  estado  de  las 













ello es necesario  intensificar  las relaciones entre  la ciudad y su entorno encontrando nuevas 
formas de asociación para conciliar intereses. 
En  ese  sentido,  se  ha  argumentado  que  los  factores  que  han  permitido  esa  expansión  no 
planificada  en  las  grandes  ciudades  o  en  las  áreas metropolitanas  han  sido más  sociales  y 
políticos  que  técnicos  o  económicos.  Por  ellos,  la  gobernanza  debe  articularse  como  un 
sistema de gobierno que articule instituciones políticas, agentes económicos y sociales, en un 
proceso de puesta en marcha de preferencias  colectivas  capaces de provocar una adhesión 
activa  de  los  ciudadanos  El  año  2000  la  Organización  para  la  Cooperación  y  Desarrollo 
Económico presentó el  informe Ciudades para  los  ciudadanos: mejorar  la gobernanza en  las 
zonas metropolitanas como un argumentario y presentación de  la gobernanza metropolitana, 
una alternativa para optimizar el potencial de una región urbana y para facilitar su adaptación 
a  los  rápidos  cambios  socioeconómicos  y  territoriales.  Se  señalaba  asimismo que  el  cambio 
más  importante no era  la  reforma  institucional o de  las modalidades de  representatividad y 
financiación, sino la evolución en las mentalidades y en la cultura de la gestión de las ciudades. 
En  España,  el modelo de  organización  territorial que  se desprende de nuestra Constitución 
atribuye a las comunidades autónomas recursos y funcionarios mayores y más cuantiosos que 
a  los  otros  niveles  administrativos  del  Estado.  Sin  embargo,  las  comunidades  no  han 
desarrollado todo el ejercicio de sus competencias en ordenación del territorio, en parte por la 
importante  tradición  histórica  de  autonomía  local  y  municipalismo.  La  llamada  segunda 




A modo  de  resumen,  hemos  visto  que  a  través  de  la  teoría  reticular  se  intentan  construir 
nuevas formas de explicar el funcionamiento del territorio que sean útiles para la planificación 
y la ordenación territorial. Dicha teoría tiene cuatro pilares;  
 Contemplar  el  territorio  como  una  entidad  compleja,  como  contraposición  a  la 
objetividad,  debido  a  que  éste  se  ve  sometido  a  una  serie  de  relaciones  sociales, 
temporales y espaciales difíciles de simplificar. El concepto de espacio homogéneo de 
la  ciencia  clásica  se ha  ido haciendo más  complejo. Cuando hablamos de  territorio, 
lugar o ciudad, debemos entender que son entidades complejas, creadas socialmente 
a través del espacio y del tiempo. Se deberán abordar, pues, desde la complejidad. 





 Describir  las relaciones territoriales mediante  la metáfora de la red, siendo  los nodos 
los elementos estructurantes de los diversos tipos de redes, de ciudades y de agentes 





 Reivindicar  el  papel  pro‐activo  de  las  ciudades  y  de  los  ciudadanos  en  su  propio 















reciente  un  importante  condicionante  para  su  desarrollo,  tanto  por  su  accidentado  relieve 
como  por  la  disposición  del  mismo.  Los  principales  elementos  estructuradores  del  relieve 
metropolitano  son  las  dos  sierras  montañosas  que  se  disponen  en  dirección  NE/SO 
paralelamente a la costa; las Sierra Litoral y la Sierra Prelitoral.  
Entre  ambas  sierras  y  entre  éstas  y  el  mar  se  extienden  respectivamente  dos  corredores 
naturales;  la  depresión  prelitoral,  con  el  Penedès  y  la  llanura  vallesana,  separados  por  una 
pequeña elevación, y una  franja  litoral que se ensancha en  la parte central, dando  lugar a  la 
llanura donde se extiende la ciudad de Barcelona. 
La  llanura  litoral,  por  su  parte,  es  atravesada  por  el  curso  de  pequeños  ríos  y  rieras, más 






con  la  llanura barcelonesa, ha representado una dificultad para  las comunicaciones naturales 
entre  el  litoral  y  el  interior.  En  este  contexto,  la  existencia  de  dos  cursos  fluviales,  el  del 











por  163 municipios  localizados  en  siete  comarcas  (Alt  Penedés,  Baix  Llobregat,  Barcelonés, 








La  RMB  está  comunicada  mediante  una  red  de  transporte  de  carácter  fundamentalmente 
radial,  donde  las  principales  aglomeraciones  de  población  y  los  corredores  están 
interconectados con  la ciudad de Barcelona través de diversas  líneas ferroviarias y autopistas 
metropolitanas: A2, N‐II, AP‐7,  C‐58,  C‐32,  y  las  líneas  ferroviarias.  Las  carreteras  qu  Tanto 
estas  condiciones  infraestructurales  como  las  topográficas  han  tenido  una  importante 
influencia en el patrón de urbanización. 
La región ha experimentado desde los años 60 del siglo pasado transformaciones profundas de 
naturaleza  económica.  En  particular,  los  ciclos  de  crecimiento  económico  han  ido 




 Área  metropolitana  de  Barcelona:  Ciudad  o  núcleo  central  de  más  de  un  millón  y 
medio de habitantes llamada Área Metropolitana de Barcelona (AMB), que constituye 
una  organización  institucional,  formada  por  el  municipio  de  Barcelona,  que  es  un 
centro diverso y compacto, junto con siete aglomeraciones periféricas importantes de 





cuyos núcleos  son Mataró  (124 mil habitantes  según el  INE en 2011), Sabadell  (207 
mil), Terrassa (214 mil), Granollers (60 mil), Martorell (25 mil), Vilafranca del Penedès 
(39 mil), Vilanova  i  la Geltrú (67 mil), que  junto con Mollet (52 mil), Rubí (74 mil) (12 
mil), Sant Sadurní y otras ciudades medianas, constituyen el arco de ciudades en el que 









          peso sobre el comercio exterior en 2000. [35]. 









El  segundo  grupo  está  formado  por  las  ciudades  maduras  residenciales  e  industriales, 






urbano, ha  recibido el  impacto de grandes  infraestructuras de  transporte, que  lo que ha 
potenciado la presencia de grandes instalaciones productivas. 
Este arco de ciudades que constituye el territorio más directamente afectado por la B‐40,es 




El  territorio por el que discurre  la B‐40,  tanto el  llamado arco de  ciudades o  toda  la  región 










a) Dispersión:  la población y  las actividades, después de un  largo proceso caracterizado por 
una  tendencia  muy  acentuada  a  la  concentración,  se  dispersan  ahora  sobre  el  espacio 
metropolitano. 
b) Extensión: al tiempo que se dispersa sobre el territorio, el área urbana tiende a expandirse 
progresivamente  para  integrar  dentro  del  ámbito  propiamente  metropolitano  un  territorio 
cada vez más extenso. 







A  lo  largo de  la revolución agrícola y comercial del siglo XVIII, de  la  industrialización del siglo 
XIX y de la modernización de los tres primeros cuartos del siglo XX, la población venida desde 




Efectivamente,  en  los  años  sesenta  del  siglo  XX,  los municipios  de  la  comarca  barcelonesa 
experimentaron  un  enorme  crecimiento,  hasta  que  toda  el  área  central  se  convirtió  en  un 
continuo  urbano  totalmente  colmatado,  en  donde Hospitalet  y  Badalona  pasaron  a  ser  los 
municipios con más habitantes de Catalunya tras Barcelona.  
Fruto  de  este  proceso  de  concentración  son  tanto  las  destacadas  desigualdades  en  la 
distribución  de  la  población  como  la  elevadísima  densidad  de  la  misma  (15.000  hab/km2). 
Hasta 1975,  la dinámica demográfica de  la  región metropolitana de Barcelona se caracterizó 
por  un  crecimiento  demográfico  explosivo,  basado  en  un  flujo  inmigratorio  continuo  y 
masivo y en una alta tasa de natalidad consecuencia de una pirámide de población joven. 




En  esa misma  década,  la  construcción  de  las  primeras  autopistas  estimuló  la  salida  de  la 
industria fuera de los centros urbanos y la multiplicación del número de empresas, sumada a 






La  crisis  económica  de  los  años  setenta  provocó  cambios  cualitativos  en  las  dinámicas 
demográficas  y  territoriales  metropolitanas,  que  se  habían  mantenido  estables  desde 
principios de siglo. Como consecuencia de  la crisis y de una renovación necesaria, se produjo 
el  desmantelamiento  de  importantes  factorías  ubicadas  en  los  municipios  centrales  más 
ocupados y el traslado de la industria a los municipios más externos del área metropolitana, 
y  una  drástica  reducción  de  la  demanda  de  empleo  y  del  aumento  del  paro,  por  lo  que 
disminuyó el atractivo de la región.  








Los  últimos  veinte  años  del  siglo  XX,  la  ciudad  de  Barcelona  perdió  cerca  de  250.000 
habitantes y pasó de contener el 40 % de la población metropolitana al 35 %. Mientras tanto, 
la  primera  corona  se mantuvo  estable  desde  un  punto  de  vista  demográfico  y  la  segunda 
corona metropolitana creció de forma acelerada.  
La  descentralización  de  la  residencia  y  del  empleo  explica  la  pérdida  continuada  de 
habitantes en la ciudad de Barcelona desde 1981. Una dinámica regresiva que se extiende no 
sólo al conjunto de los municipios del continuo urbano del Barcelonés, sino a la casi totalidad 
de  las  ciudades  maduras  a  partir  del  censo  de  1986,  como  l’Hospitalet,  Santa  Coloma  o 
Badalona. Entre 1991 y 2001 la densidad de población por hectárea de suelo urbano cayó de 
147  a  139,8  habitantes  por  Ha.  Este  descenso  se  explica  tanto  con  incremento  del  suelo 
urbano (1,3 %) como con la disminución de la población (‐3,7 %). 
Así,  los municipios que habían atraído más población hasta 1975, sobre todo Barcelona y su 
continuo urbano pasan, a partir de esa  fecha  y  sobre  todo en  el último decenio,  a  ser  los 
principales emisores de población hacia el resto de  la región metropolitana. Se genera una 
dinámica en la que los movimientos migratorios son mayoritariamente de dentro hacia fuera, 




2008  la población de  la  segunda  corona metropolitana pasó del poco más de un millón de 








Las principales causas de estas migraciones  internas son  la mejora de  la calidad de vida;  la 
mejora  residencial;  la  falta  de  oferta  y  los  precios  elevados  para  la  demanda  de  primera 
vivienda  y  la  aproximación  de  la  residencia  al  puesto  de  trabajo  descentralizado:  En  este 
período,  los  nuevos  sectores  o  piezas  de  suelo  industrial  (relativamente  escasos  en 
comparación al período anterior) se colocan al  lado de suelos consolidados o con  indicios de 
urbanización, conformando ejes o corredores de actividad, como el formado alrededor de la B‐
30.  Entre  los  criterios  de  localización  de  estas  empresas  a  lo  largo  de  los  corredores  de 
actividad destacan: 
 la búsqueda de alta accesibilidad y exposición (a las vías arteriales). 
 la  vinculación  con  infraestructuras  de  servicio  tecnológicas,  telecomunicaciones, 





Aún  así,  aparte  de  Barcelona,  tan  solo  seis municipios  de  la  región  reúnen  entre  25.000  y 
100.000 puestos de  trabajo:  son, por este orden,  l'Hospitalet, Badalona, Mataró, Granollers, 
Sabadell y Terrassa.  
La  dispersión  demográfica  se  corresponde  también  con  la  creciente  dispersión  de  las 








Así  el  ámbito  metropolitano  observamos  como  el  territorio  que  podemos  considerar 
metropolitano pasó de 62 municipios y 1.010 km2 en 1981 a 146 municipios en 1991, y a 216 
municipios y 4.597 km2 en 1996. De esta manera, el ámbito metropolitano estricto  llega a 
superar  su  delimitación  administrativa  a  efectos  de  planeamiento  hacia  el  interior  de  la 
provincia de Barcelona y  las provincias de Girona y Tarragona. Análogamente, entre 1986 y 
1996, el ámbito metropolitano pasó de incluir 90 municipios con 3,57 millones de habitantes a 
 Ámbito   1996 2002 2008  1996‐2002    Incremento 
2002‐2008    1996‐2008  
 Barcelona    787.507 956.521 1.078.820,00 18% 11% 27%
 Primera  corona    387.441 503.486 563.264,00 23% 11% 31%
 Segunda  corona    422.897 572.788 689.970,00 26% 17% 39%









modelo  de  producción  crecientemente  segmentado  y  flexible  (descentralización  de  la 
actividad productiva), y la creciente descentralización de la población residente. 
En  términos  físicos,  a  pesar  de  la  existencia  de  relaciones  de  red  entre  los  municipios 
catalanes, el proceso de integración de los mercados de trabajo se construye sobre la base de 
un  intenso  proceso  de  ocupación  del  suelo  alrededor  de  los  grandes  ejes  viarios  de 
Catalunya. Se trata del fenómeno conocido como sprawl urbano. 
Este  crecimiento,  en  el  área  metropolitana  de  Barcelona  es  más  intenso  hacia  el  suroeste 
(Tarragona) y el oeste (Lleida) que hacia el norte (Girona) y el oeste (Manresa). En particular se 
detecta un rápido proceso de interacción con el área del Camp de Tarragona, así como con el 
núcleo  central del área metropolitana de  Lérida. Con  la entrada en  servicio del  tren de alta 





Las nuevas dinámicas metropolitanas han  cambiado  la  fisonomía del  territorio y  su  relación 
interna, pero no han disminuido  la segregación espacial de  la región metropolitana. Como se 






ha  conllevado  la  homogenización  del  espacio. Han  variado  los  usos  del  suelo  pero  no  la 
tendencia a la especialización en el territorio.  
La especialización del territorio se refleja en el porcentaje de suelo ocupado por  los distintos 
usos urbanos: En  la  región metropolitana encontramos municipios  cuya  superficie  sólo está 
ocupada  en  un  5  %,  como  Begues  o  Sant  Climent  de  Llobregat;  mientras  que  otros  están 
ocupados hasta al 75 % o más de su superficie; los ejemplos más extremos son por este orden 
l'Hospitalet, Barcelona, Sant Adrià, Cornellà y Esplugues.  
Pero  la  heterogeneidad  no  se  limita  a  la  intensidad  de  la  ocupación.  Cada  municipio  se 
especializa en distintos usos urbanos, entre los que se pueden distinguir dos grandes bloques: 
por un  lado,  los  relacionados más directamente  con  la población  y  su  servicio  (residencia, 
parques  y  equipamientos);  y,  por  otro,  los  usos  más  vinculados  con  las  actividades 
productivas  y  su  funcionamiento  (industria  e  infraestructuras).  En  este  sentido  existen 
municipios  dormitorio  y  otros  que  dedican  porcentajes  muy  elevados  de  su  territorio  a  la 
industria y las infraestructuras. 
La  especialización  territorial  no  se  limita  a  los  usos  del  suelo  o  al  comportamiento 
demográfico,  también  existe una  clara diferenciación  social  entre  los diferentes municipios. 
Unas  diferencias  de  clase  que  se  han  visto  reforzadas  en  los  últimos  años  gracias  al 
incremento  de  la movilidad,  factor que ha  aumentado  la  facilidad para  encontrar  espacios 








Antonio  Font  y  sus  colaboradores  del  Insitut  d’Estudis  Regionals  y  de  la  ETSAV  (UPC)  han 
investigado y publicado una serie de trabajos acerca de los patrones de localización industrial, 
terciaria y residencial en la RMB.  
En  [38]  se  han  realizado mapas  dónde  se  representa  la  cronología  de  ocupación  del  suelo 
metropolitano  en  relación  con  la  aparición  de  las  infraestructuras  metropolitanas  más 
importantes a finales del siglo pasado e inicios del presente. 
En dos de estos mapas (figuras 6 y 7), se representa ese proceso en dos periodos de tiempo, 




























iii. Las  infraestructuras  arteriales  (red  de  autopistas  y  autovías)  han  mejorado  las 
condiciones de accesibilidad,  incorporando nuevas  zonas al ámbito  funcional de  la 
región  metropolitana  (procesos  de  metropolización).  De  esta  manera,  ocurren 
procesos paralelos de crecimiento  industrial y reconversión de  tejidos sobre  todo en 
algunas  capitales  de  comarca,  permitiendo  operaciones  de  transformación  urbana 
interna, normalmente  caracterizadas por  el  cambio del uso  industrial  a usos mixtos 
terciario/residenciales.  
iv. A diferencia de  la  industria,  el proceso de  terciarización  acontece  en una  fase más 
tardía (a partir de mediados de los años ochenta del siglo pasado). Su relación con las 








Asimismo,  se  analiza  a  partir  de  los  datos  que  proporciona  del  Censo  de  Viviendas  que  el 
número  de  viviendas  totales  de  la RMB  ha  pasado  de  1.729.717  a  2.063.975  entre  1991  y 
2001, un  incremento neto de 334.258 viviendas,  lo que supone una  tasa de crecimiento del 
20%. Atendiendo  a  los datos  anteriores,  cabría esperar una  cierta  correspondencia entre  la 
caída de la densidad residencial y un mayor peso de las viviendas unifamiliares.  




eran  segunda  residencia  a primera  residencia,  ya que el porcentaje de personas que ocupa 
vivienda unifamiliar ha crecido el 26,5 %.  
En  otro  trabajo  [40]  donde  de  forma  análoga  analizan  la  identificación  de  los  subcentros 
metropolitanos en relación a  la  localización de empleo, concluyen que  la  importancia relativa 
de los grandes centros de empleo situados fuera del núcleo de  la RMB se estabiliza, mientras 
aumenta  el  peso  de  los  municipios  de  menor  tamaño.  La  evolución  de  la  localización  del 
empleo revela, por lo tanto, un progresivo debilitamiento del modelo monocéntrico que no da 





Los  principales  incrementos  relativos  se  generan  en  los  municipios  con  menor  número  de 
puestos de  trabajo  localizados,  acentuando una  forma urbana  difusa.  Se previene que  este 
modelo  de  baja  densidad  de  empleos  conduce  a  un  modelo  industrial  y  no  intensivo  en 
conocimiento. 





los  primeros  acusan  la  búsqueda  de  economías  de  aglomeración  asociadas  a  los  procesos 





política  planificada de descentralización de  la  actividad  económica,  ya que  el planeamiento 





Utilizando  los  modelos  revisados  en  el  Capítulo  2,  podemos  completar  el  análisis  que  han 
llevado  a  cabo  estos  autores  con  las  siguientes  conclusiones  sobre  las  dinámicas 
metropolitanas: 
i. La concentración hasta  los años 60 en Barcelona y su continuo urbano, de gran parte 
de  las actividades  industriales  y  terciarias  realimentaban  las  fuerzas  centrípetas que 
ejercía  esa  ciudad,  monopolizando  las  economías  de  aglomeración  y  cognoscitivas 
metropolitanas,  y  jerarquizando  al  resto  de  ciudades  metropolitanas,  desde  la 
perspectiva  de  la  pertenencia  de  todas  ellas  a  la  zona  metropolitana  interpretada 
como una red de ciudades. 




industrias,  beneficiándose  además  estas  últimas  de  la  plusvalía  del  suelo  que 
abandonaron y que ocupaban previamente. 
 Ámbito   1996 2002 2008  1996‐2002    Incremento 
2002‐2008    1996‐2008  
 Barcelona    787.507 956.521 1.078.820,00 18% 11% 27%
 Primera  corona    387.441 503.486 563.264,00 23% 11% 31%
 Segunda  corona    422.897 572.788 689.970,00 26% 17% 39%




iii. El sustrato de  las ciudades metropolitanas con tradición  industrial preexistente sirvió 
de apoyo para  las empresas que buscaron beneficiarse de economías de  localización 
sectorial, pero la relocalización ha afectado de forma más positiva a los municipios con 
un  menor  número  de  puestos  de  trabajo,  por  lo  que  si  bien  ha  disminuido  el 
monocentrismo basado en Barcelona, no se ha reforzado la policentricidad basada en 





y  del  Baix  Llobregat  que  no  eran  necesariamente  polos  preexistentes,  como  Rubí, 
Cerdanyola o Sant Boi de Llobregat. 
v. Por otra parte  las mejoras en  las  infraestructuras de  los últimos años no han  tenido 
una repercusión homogénea en el espacio, sino efectos diferentes en el área central y 
en el área externa de la región metropolitana. Así, la disminución de la importancia de 
una  variable  antes  determinante  como  era  la  distancia  ha  beneficiado más  al  área 
suburbana, que al disponer de una gran reserva de suelo barato ha atraído tanto a  la 
actividad  (empleo)  como  a  la  residencia  (habitantes)  incrementando  su  peso  en  el 
conjunto de la región, y propiciando también una especialización funcional y social que 
es negativa para el área metropolitana en su conjunto, tanto por motivos de equidad 




La  capacidad  de  los  distintos  modos  de  transporte  de  satisfacer  la  demanda  de 
desplazamientos, su patrón y su reparto modal ha sido y está muy fuertemente condicionada 
por las características de la dinámica territorial en la RMB, dinámica que a su vez sólo ha sido 
posible por  las mejoras de  las  redes de comunicación que han ampliado  la  relación espacio‐
tiempo en la metrópolis barcelonesa. 





Una  estructura  dispersa  del  empleo  y  de  la  población  genera  un  gran  número  de  flujos 
multidireccionales de baja intensidad difíciles de servir en transporte público, lo cual da lugar 
a un  incremento  en  el peso de  los desplazamientos  en  transporte privado  y  a  incrementos 
considerables en la demanda de transporte de carácter transversal, es decir, entre los distintos 
municipios de la periferia metropolitana. 
En  [42]  se  ha  analizado  la  evolución  de  la  movilidad  intermunicipal  entre  1986  y  1996, 


















trasporte público,  tanto en el caso de  los  trayectos  internos respecto al núcleo como en  los 







metropolitano  el  reparto  modal  es  ligeramente  más  favorable  al  transporte  público.  La 
combinación  de  la  configuración  de  la  red  de  transporte  y  en  la  dispersión  residencial 
(suburbanización) y de  la actividad  (polígonos situados  lejos de  los núcleos urbanos) son  las 
causas de  los cambios en  la movilidad metropolitana que  llevan al usuario de  transporte a 
optar por un modo de transporte privado. 
Hemos  visto  en  el  apartado  anterior  la  cronología  de  la  dinámica  de  dispersión.  Es  difícil 
determinar  en  qué  porcentaje  la  construcción  de  las  infraestructuras  ha  provocado  la 
deslocalización o viceversa,  lo que resulta  innegable es que  la mejora de  las  infraestructuras 





Actualmente,  la  Región  Metropolitana  de  Barcelona  (RMB)  muestra  un  alto  nivel  de 
diversificación económica y puede decirse que está especializada en diversidad [44].  
Desde finales de  la década de 1990, el dinamismo económico de  la RMB ha sido el resultado 
de  un  esfuerzo  consciente  por  reorientar  el  área  hacia  actividades  industriales  y  del  sector 
terciario. Sin embargo, el crecimiento constante del PIB regional se ha basado en modelos de 
baja productividad y poca innovación. 
Algunos  sectores  industriales  tradicionales  como  el  textil,  el  automovilístico,  la metalurgia‐
maquinaria  y  los  productos  químicos  y  farmacéuticos,  constituyen  los  principales  sectores 
económicos de  la RMB. Destaca  la  importancia de  la exportación del sector de fabricación de 
materiales de transporte, con una  intensidad tecnológica alta, que comportó en el año   2000 





de producción  y  la economía del  conocimiento emergente para  sobrevivir ante  los actuales 
retos que presenta la economía global.  






tecnológico, señalando  los aspectos  territoriales que determinan el sistema económico de  la 
región. 
Así, el autor utiliza  la noción de distrito  industrial marshalliano propuesta por Becattini, para 
analizar  un  ámbito  metropolitano,  dado  que  la  dinámica  de  crecimiento  metropolitano  ha 




distritos  industriales,  cosa que ha podido ocurrir gracias al  incremento de accesibilidad que 
permitió la construcción de grandes infraestructuras en el siglo pasado. 
Según  él,  el  modelo  Barcelona  constituye  un  caso  muy  interesante  de  búsqueda  de 
rendimientos  crecientes  no  tanto  por  la  presencia  de  economías  de  escala  internas  a  la 
empresa como por la existencia de factores territoriales de competitividad, debido a que su 
base  competitiva está  constituida por un  tejido muy asentado de empresas de pequeña y 
mediana dimensión que  interacciona  con grandes establecimientos productivos propios de 
las grandes empresas.  




entre  1986  y  el  año  2001,  sino  converger  17  puntos  en  términos  de  producto  por  medio 
habitante de la Unión Europea y consituirse como una de las seis metrópolis más importantes 
en dicho territorio. 





interacción  espacial,  alrededor  de  las  cuales  sistemas  productivos  flexibles  y  de  pequeña 
dimensión  muy  eficiente,  con  establecimientos  productivos  muy  flexibles,  constituiría  una 
ventaja  competitiva  clave  y  ha  favorecido  el  alto  grado  de  diversificación  de  los  nuevos 
sectores  emergentes.  En  este  mismo  capítulo  se  han  descrito  las  características  de  estas 
ciudades, específicamente las que forman el mencionado arco de ciudades. 
Por  otra  parte,  mientras  el  municipio  de  Barcelona  constituye  hoy  el  núcleo  central 
especializado en actividades terciarias, habiendo más que doblado el peso de la ocupación en 
ese sector desde 1991 hasta 2001, en el resto de la RMB este proceso no sigue ese ritmo. 





Otra  amenaza  o  desventaja  que  se menciona  es  la  la  división  administrativa  por  comarcas 
metropolitanas  vigente  en  el  conjunto  de  la  región  metropolitana  de  Barcelona  plantea 





Nos  interesa  por  tanto  la  comprensión  y  la  estimación  de  las  características  de  las 















gracias  a  la  multiplicidad  de  centros.  Se  observa  una  tendencia  creciente  de  la 
especialiación  sectorial en actividades de  conocimiento alto en  ciudades  como Terrassa, 
Sabadell,  Granollers  (esto  ocurre  también  en  Cerdanyola,  Sant  Cugat,  l’Hospitalet  y 
Badalona). Sin embargo, otros municipios, en su mayoría localizados en la segunda corona 
de Barcelona, más allá del continuo urbano y a una distancia de Barcelona menor que el 
grupo  anterior  (Montcada,  Cerdanyola,  Santa  Perpètua,  Sant  Cugat  y  Sant  Pere  de 
Riudebitlles)  no  responden  a  un  patrón  christalleriano,  sino  que  son municipios  donde 
recientemente  se  han  localizado  polígonos  industriales,  y  la  actividad  del  municipio  se 
concentra  en  unos  pocos  sectores  (excepto  Sant  Cugat),  aunque  debe  destacarse  que 
presentan  una  concentración  de  servicios  especializados  similar  a  la  que  se  da  en  el 
anterior grupo [48]. Si se analiza  la dimensión media de  la empresa, se obtiene una muy 
baja dimensión media de los establecimientos y empresas, aunque no tan bajha si se filtra 










 cambio  de  dimensión  de  la  metrópolis:  las  economías  de  urbanización  son 
transversales al conjunto de agentes, sectores o actividades dentro de una metrópolis, 
cuya dimensión puede aportar economías derivadas de  la escala de  la producción, ya 
que permiten un  grado de  especialización productiva  inalcanzable para  ciudades de 
menor tamaño. La Barcelona metropolitana ha cambiado de escala coincidiendo con el 
crecimiento  de  la  producción  la  ampliación  de  los  mercados  exteriores.  La  B‐40 
reforzaría esta especialización al aumentar la accesibilidad desde los centros. 
 accesibilidad media elevada a infraestructuras de transporte: por lo que concierne al 
indicador  de  infraestructuras  de  transporte,  es  preciso  subrayar  que,  en  términos 
medios el conjunto de los municipios de la Provincia de Barcelona se encuentra a 39,5 
minutos del aeropuerto y a 46,7 minutos del puerto.  
 diversidad:  finalmente,  los  municipios  de  más  trayectoria  histórica  y  dotados  de 
elevada autocontención (el primer grupo mencionado anteriormente), presentan una 
















La  técnica empleada permite en primer  lugar captar  la  importante  red vertical existente 
entre Barcelona y la totalidad de las grandes ciudades metropolitanas. 
Juntamente  con  el  arco  de  ciudades  configurado  alrededor  de  Mataró,  Granollers, 
Sabadell, Terrassa, Martorell, Vilafranca del Penedés y Vilanova i la Geltrú, aparecen redes 
verticales  en  las  grandes  ciudades  del  Baix  Llobregat  y  Badalona.  Estas  redes  de 
complementariedad marcan  la  estructura  policéntrica  del  sistema,  dibujando  figuras  en 
forma de estrella alrededor de la mayoría de los subcentros mencionados. 
Por  lo  que  concierne  a  las  redes  horizontales,  los  indicadores  disponibles  indican  la 
existencia de  importantes relaciones entre muchas de  las ciudades metropolitanas. Es de 





de  sinergia, aunque un elevado número de municipios mantienen a  la vez  relaciones de 
sinergia y de complementariedad con otros municipios [48].  
El grupo que más relaciones de sinergia aporta se  localiza en  la  región metropolitana de 
Barcelona,  y  su  estructura  sectorial  es  rica  en  servicios.  Destacan  también  el  textil, 
alrededor  de  Igualada,  Manresa  y  Mataró,  y  los  pequeños  municipios  de  la  costa 
especializados en turismo. 
3.5 Síntesis. 
 La  geomorfología  de  la  región  metropolitana  ha  sido  cronológicamente  el  primer 
condicionante  de  su  forma  urbana:  los  corredores  a  lo  largo  de  los  cuales  se  ha 
concentrado la actividad son los pasillos naturales para salir de la llanura barcelonesa. 
 La  región  metropolitana  en  términos  geográficos  no  coincide  con  la  región 
adminisitrativa. Específicamente, siete ciudades medianas que forman el llamado arco, 
concentran una parte  importante de  la producción  industrial metrpolitana,  fuera de 
los  límites administrativos de mancomunación de  servicios y constituyen una  red de 
ciudades en términos geográficos sumando más de un millón de habitantes. 
 Durante  los últimos cincuenta años  se ha dado dinámicas de dispersión, extensión y 
especialización territoriales de  las actividades y  la residencia, a causa del  incremento 
demográfico y facilitados por la construcción de las infraestructuras de gran capacidad. 
 Los corredores naturales que se han mencionado, en  los que se situaban ciudades y 
actividades  preexistente,  alojaron  las  infraestructuras,  canalizando  lógicamente  la 
localización  de  actividades  y  población  centrifugadas  por  Barcelona,  de  forma 
relativamente ordenada. 
 Los polos o  subcentros preexistentes han ejercido una  función  gravitatoria, pero no 
han  logrado  crear una estructura  claramente policéntrica, debido a que  los  factores 
centrifugos se han impuesto en muchas ocasiones a los centrípetos. 
 Otros polos no preexistentes, pero que se han beneficiado de una gran accesibilidad al 







otras derivadas del  incremento del  transporte privado, especialmente  intenso en  los 
trayectos no radiales.  
 Las economías externas de aglomeración,  la  red de  ciudades de  tradición  industrial, 
junto con el tejido empresarial flexible y especializado constituyen la clave del modelo 
competitivo de la economía de la región. 









de  los últimos  cincuenta años en diferentes  tipos de documentos. También, obviamente,  la 
sociedad  civil  ha  mostrado  su  opinión  y  ha  influido  a  favor,  en  contra,  o  proponiendo 
alternativas a las infraestructuras proyectadas. 
A  través de  las planificaciones  y propuestas podemos  recorrer una evolución  conceptual  ya 
que en ellos se incluyen las justificaciones teóricas y políticas que en ese momento llevaron a 
planificar la infraestructura. A su vez, el recorrido deberá servirnos para discernir qué papel ha 
jugado  cada uno de  los actores  involucrados, de acuerdo  con el objetivo parcial  IV que nos 
hemos marcado. 




En 1953  se aprobó el Plan Comarcal de Ordenación Urbana de Barcelona, que  junto  con el 
primer organismo de alcance metropolitano,  la Comisión de Urbanismo de Barcelona (CUB)–
incluyendo  en  su  ámbito  veintisiete  municipios–,  se  constituyeron  bajo  la  tutela  del 





relativas a  los servicios públicos de  interés comarcal, como  los transportes, abastecimiento y 
evacuación de aguas, el fomento de la vivienda, etc. Este cambio se motivó en la necesidad de 
resolver  las nuevas  exigencias  funcionales  en un  ámbito  inmerso  en un  caótico proceso de 
metropolitanización  (ref  neg),  aunque  las  coronas  periféricas  todavía  mayoritariamente  se 
concentraban en el municipio de Barcelona. 
El cuarto cinturón, que se concretó en el Plan Director del Área Metropolitana aprobado en el 
año  1968,  como  revisión  del  Plan  Comarcal,  contenía  un  área  metropolitana  con  ciento 
sesenta y dos municipios de  las comarcas del Barcelonés, Baix Llobregat, Vallès Occidental y 
Oriental, Maresme, Garraf y Alt Penedès.  
Importado del urbanismo  italiano, el Plan Director  tenía que proveer de nuevos  recursos de 
suelo  para  desplazar  zonas  industriales  y  residenciales  así  como  la  descentralización  del 
terciario. Se proponía la contención de la dispersión suburbana mediante núcleos coherentes 
e individualizados,  inscritos en  la topografía y el paisaje, separados físicamente de 5 a 10 km 















:Transporte  Individual..Red  básica.  Su  función 
primordial  es  cubrir  los  recorridos  largos  y 
medianos.  Está  formada  por  dos  grandes  ejes 
longitudinales que discurren paralelos a la línea 
costera  adyacente  a  ella  uno  y  por  el  valle 
interior  el  otro.  El  eje  prelitoral  por  su  parte 
está desdoblado en dos, entre  las polaridades 
de  Granollers  y  Martorell,  con  el  objeto  de 
potenciar  las dos  coronas,  superior e  inferior, 
en  que  se  estructura  la  ciudad‐región 
metropolitana  en  este  sector.  Los  dos  ejes 
longitudinales  se  encuentran  unidos  mediante 
conexiones  que  discurren  en  sentido 
perpendicular  a  la  línea  de  la  costa  y  que 
facilitan  la  comunicación  entre  los  dos  ejes 
básicos (…) 
Eje  interior. Este eje se constituye, en su primer tramo, desde el  límite del Área hasta Martorell, por la 
parte  correspondiente  a  la  autopista  actual  Barcelona‐Vilafranca‐Tarragona.  En  este  punto  se 




unen  los ejes  fundamentales que son  los siguientes:  (…) eje del Llobregat  (constituido por  la autopista 
actual Barcelona‐Martorell), (…); eje Mataró‐ La Garriga.(…”) 
Sin embargo, el conflicto competencial con la Diputación de Barcelona ‐al invadir las el ámbito 
geográfico  de  esta  última  el  Plan  sólo  se  aprobó  a  efectos  administrativos  internos‐,  y  la 
dinámica urbanística especulativa impidieron que fructificara, fragmentándose la planificación 
en planes municipales y sectoriales individualizadamente [49].  
Entre 1969 y 1976 se construyó  la AP‐7, que suplía  la  incapacidad de  la N‐II, asumiendo una 




Entidad Municipal Metropolitana de Barcelona  (EMMB),  anticipándose  a  la  Ley de Régimen 
Local que en 1975  iba a  reconocer el  tratamiento específico de  las áreas metropolitanas. La 
EMMB  se  regía mediante  la  Corporación Metropolitana  de  Barcelona  (CMB),  como  órgano 
específico  para  el  impulso,  la  coordinación,  la  gestión,  la  vigilancia  y  la  ejecución  del 
planeamiento  urbanístico  y  la  prestación  de  servicios  de  interés  para  el  conjunto  del  área 
metropolitana.  
En  1976  se  aprobó  como  primera  versión  el  Plan  General  Metropolitano  de  Ordenación 
Urbana  de  la  Entidad  Municipal  Metropolitana  de  Barcelona  (PGMB),  redactada  por  la 
CUSCBOM  como  revisión  del  Plan  Comarcal  de  1953,  en  el  ámbito  de  los  veintisiete 







el  resto  de  la  metrópolis  geográfica,  este  territorio  continua  huérfano  de  planeamiento 
territorial,  desarrollándose  el  crecimiento  en  función  de  los  planeamientos  urbanísticos 
municipales correspondientes a cada nodo. De esta  forma, y análogamente a  lo ocurrido en 
otras metrópolis de la europa meridional, el desentendimiento del territorio extramuros de la 









Autopista  La  Junquera‐Alicante.Tramo  Sant  Celoni‐
Sabadell.  Este  tramo  comienza  en  el  enlace  con  la 
autopista  Barcelona‐La  Junquera,  discurriendo  por  la 
parte  superior  de  la  depresión  prelitoral,  bordeando  los 
núcleos de La Garriga, La Ametlla del Vallés, Santa Eulalia 
de Ronçana, Caldes de Montbui i Sentmenat, para acabar 
en  el  norte  de  Sabadell  en  el  enlace  con  la  autopista 
Martorell‐Sabadell.  Tramo  Sabadell‐Vilafranca  del 
Penedés. Este tramo comienza en el enlace final del tramo 





Las  funciones  básicas  de  los  dos  tramos  descritos 
últimamente  son: a)Como parte  superior del eje prelitoral, 
potenciar el desarrollo de los núcleos existentes a lo largo 
de  su  trazado,  al  potenciar  las  conexiones  longitudinales 
entre  ellos.  b)Como  parte  del  eje  La  Junquera‐Alicante, 
canalizar el tráfico de paso a través del Área Metrpolitana 
de Barcelona  sin  inferir  con el  tráfico  interno de ésta. Por 
ser  la  vía  más  alejada  de  los  asentamientos  urbanos  del 
area,  cuando  la  red  esté  totalmente  acabada  estos  dos 




General de Catalunya y otros planes  territoriales parciales y  sectoriales  .El PTG,  finalmente 
aprobado  en  1995  se  define  como  el  instrumento  que  marca  los  objetivos  de  equilibrio 
territorial  de  interés  general  para  Cataluña  y  tiene  como  objetivos  potenciar  el  desarrollo, 
equilibrar el territorio y ordenar el crecimien to. 
 
En el capítulo cuatro de  la memoria del citado documento se consideran  las  infraestructuras 
como  piezas  básicas  para  el  cumplimiento  de  los  objetivos  del  PGTC.  Las  actuaciones  que 
hacen  referencia  a  la  autovía  del  orbital  se  identifican  como  itinerarios  para  fomentar  las 











De  acuerdo  con  los  criterios  del  PTGC,  se  impulsó  la  redacción  de  un  plan  sectorial  de 
carreteras,  adoptándose  una metodología  de  análisis multicriterio  y  teniendo  en  cuenta  el 
tráfico futuro, la accesibilidad y los objetivos del Plan Territorial. 










Tras  la aprobación de  la Ley 7/1993 de Carreteras, el Plan de Carreteras vio  la  luz en el año 





“IV  Cinturón  –  Variante  de  la  N‐II.  El  llamado  cuarto  cinturón  en  el  Plan  de  Carreteras  es  una  autopista,  que 





hacia  la  costa  rodeando  los  núcleos  de Granollers  y  La  Roca  del  Vallès,  y  después  de  atravesar  la  sierra  del 
Montnegre mediante un túnel bajo el puerto de Parpers, acaba en Mataró enlazando con la autopista A‐19. 
Las funciones básicas asignadas a esta vía en el Plan son dos. El tramo Mataró‐les Franqueses del Vallès cumple una 





funciones  bien  diferenciadas.  Las  consideraciones  anteriores  sobre  la  funcionalidad  del 
llamado  Cuarto  Cinturón  se  desarrollan  directamente  relacionadas  con  la  propuesta  de 
modificación en lo que se refiere a esta vía. La función de by‐pass descrita en esta modificación 




del mismo nombre,  tiene  tanto en el  tramo de  las Rondas como a su paso por el Maresme, 
características de  vía urbana,  y no hace  la  función de permitir el  tráfico de  largo  recorrido, 
































En este periodo, el proyecto quedó enmarcado en el Plan Director de Infraestructuras 
2000‐2007 del Ministerio. Esta actuación de carácter metropolitano propone una vía definida 
como  cinturón  viario  del  área  metropolitana  de  Barcelona  y  que  se  constituye  como  una 
variante de  la A‐7 entre Montmeló y Papiol, y que formará parte del nuevo  itinerario de gran 
capacidad, el eje Mediterráneo La  Junquera–Barcelona–Valencia,  resaltándose  la mejora de 
las  comunicaciones de  largo  recorrido para  los  tráficos que  canaliza  la N‐II,  y  la  importante 
función de vertebración intercomarcal que ejerce la nueva vía sobre el territorio. 
En  2002  la  misma  DGC  formuló  la  Orden  de  Estudio  del  Estudio  Informativo  Cierre  de  la 
Autovía Orbital de Barcelona. 


















en  1995.  El  plan  define  tres  redes  viarias  en  Catalunya;  la  básica,  la  comarcal  y  la  local, 
teniendo competencias la Generalitat sobre las dos primeras, a excepción de las carreteras que 
forman parte de  la Red de  Interés General del Estado. No obstante, el Plan reconoce que  las 
propuestas  viarias  en  el  ámbito  metropolitano  se  subordinan  a  lo  que  se  refleje  en  el  no 
redactado en ese momento Plan Territorial Parcial de la Regió Metropolitana de Barcelona  
El plan hace una aproximación al cuarto cinturón bastante elusiva, enmarcándolo dentro de la 
red  básica  estructurante  y  de  la  red  transeuropea,  pero  proponiendo  una  calzada  única  y 
anunciando que sería una red exclusivamente para automóviles. 









autovía  entre  el  límite  con  Castellón  y  VIlafranca. 






Nueva  conexión  Marorell‐vía  Orbital  –  Vacarisses 
Esta  conexión  se  proyectará  aprovechando  al 
máximo  el  trazado  de  la  vía  orbital  y  poniendo 
especial  énfasis  en  la  valoración  de  las  emisiones 




la  Roca  del  Vallès  a  les  Franqueses
El trazado que se obtiene uniendo las diferentes piezas resulta alargar el trazado de la revisión 
















de  ronda, no de vía de paso, y  tiene numerosos enlaces  con  las  rondas urbanas de  cada  sistema. Su  trazado  se 
ajusta al límite de los continuos urbanos para minimizar la fragmentación de los espacios libres. Completando esta 









Ronda  del  Vallès,  y  previendo  dos  carriles  por  sentido  excepto  en  tramos  de  rondas  de 
ciudades donde se ampliaría un carril por sentido, y una velocidad de proyecto de 100 km/h. 
El  nuevo  Gobierno  de  la  Generalitat  ha  aceptado  básicamente  el  trazado  vigente,  aunque 
reclama  tres  carriles  por  sentido,  no  renunciando  a  que  por  la  vía  circule  tráfico  de  largo 
recorrido. 
Mientras  tanto,  las  restricciones  presupuestarias  han  impedido  que  se  finalice  el  subtramo 
Olessa‐Viladecavalls entre Abrera y Terrassa, habiéndose puesto en servicio en junio de 2010 
los subtramos Abrera‐Olesa de Montserrat y Viladecavalls‐Terrassa. 

















Excursionista  de  Sabadell  y  la  Unió  de  Pagesos,  añadiéndose  posteriormente  muchas  más 
asociaciones,  juntándose  finalmente el movimiento en  la  llamada Campanya contra el Quart 





 Los  espacios  naturales  tienen  una  gran  importancia  social,  lúdica  y  agraria,  y  como 
pulmones verdes. 
 El cuarto cinturón es  incompatible con el mantenimiento de este patrimonio porque 






 Demandan  mejoras  en  la  red  de  ferrocarril,  especialmente  en  la  segunda  corona 
metropolitana. 
 La congestión del tráfico responde a  la mala situación de  los enlaces, a  los peajes, el 










La Cámara de Barcelona se ha posicionado a favor de  la construcción de  la  infraestructura, a 
través de diferentes publicaciones  y notas de prensa. A  través del  llamado  Estudi  Llotja de 
Infraestructuras  y  Territorio,  cuyo  objetivo  es  analizar  de manera  global,  tanto  cuantitativa 
como  cualitativamente,  y  a  largo  plazo,  los  desafíos  a  los  que  se  enfrenta  Cataluña  para 
satisfacer sus aspiraciones sociales, económicas y empresariales, la Cámara ha querido reforzar 
su función  impulsora de  la reflexión y el debate social e  institucional que se genera alrededor 
de  las  infraestructuras y  la ordenación del  territorio, aportando elementos de  racionalidad y 
objetividad. 
El más  importante de  los documentos publicados es el  llamado  La autovía orbital B‐40: Un 
Cuarto Cinturón, una variante de la N‐II o un eje perimetral? En este libro, publicado en 2004, 
se  plantean  tres  concepciones  de  trazado,  y  se  lleva  a  cabo  un  Análisis  Coste  Beneficio 
complementado por estudios macroeconómicos, con un horizonte  temporal de 30 años. Los 









 Acabe y saque a  información pública  los estudios  informativos correspondientes a  los 
tramos Vilafranca‐Abrera y Terrassa‐ Granollers, y conceda prioridad a la ejecución de 
estos tramos. 
 Inicie  los  trámites  de  contratación  del  estudio  informativo  del  tramo  Granollers‐
Maçanet  que  permitirá  enlazar  con  la  A‐2  (N‐II  desdoblada)  y  dar  continuidad  a  la 
autovía del Mediterráneo. 
Asimismo,  la  Cámara  reclama  a  la Generalitat  que  facilite  el  consenso  con  el Ministerio  de 




el  Vallès,  donde  se  dice  que, es una vía integrada en el territorio, motor de su desarrollo 
económico, que completa la red  viaria metropolitana permitiendo nuevas pautas de movilidad 
tanto en transporte público como en privado. En efecto, el estudio de la Fundació RACC apuesta 
por  una  B‐40  diseñada  para  servir  al  territorio,  respetuosa  con  el   medio  ambiente,  y  que 
aprovecha en la medida de lo posible las Rondas norte de Sabadell, Terrassa y Granollers en su 




tiempos de viaje, mayor  seguridad,  conexión de  las  rondas urbanas y posibilidad de ofrecer 
transporte público en  superficie. Asimismo  se  recomienda potenciar  la  línea de  ferrocarril El 












de  la  carretera,  pero  en  el  entendido  de  que  era  competencia  y  deber  del  Ministerio  de 
Fomento.  Con  la  llegada  del  primer  tripartito  a  poder,  se  ralentizaron  los  trabajos  y  se 
suspendió uno de los tramos por falta de acuerdo interno. 
Diputación de Barcelona. 
Aunque  su  territorio  competencial  abarca  la  zona  de  influencia  de  la  carretera,  éstas 
competencias  se  limitan  a  asuntos  urbanísticos,  no  teniendo  competencia  por  tanto  en  la 
planificación de infraestructuras. 
Ministerio de Fomento. 
El Ministerio de Fomento es quien tiene  las competencias de vías  interregionales, por  lo que 







Estas  ciudades  (Granollers,  Martorell,  Mataró,  Sabadell,  Terrassa,  Vilafranca  del  Penedès  y 
Vilanova  i  la  Geltrú),  iniciaron  en  1992  reuniones  de  trabajo  entorno  al  debate  territorial, 
proponiéndose examinar problemas comunes derivados de la aplicación de la infraestructuras, 













optimizar  la  movilidad  mediante  la  planificación  para  limitar  la  urbanización  alejada  del 
transporte público, completando  la estructura actual de  la  red de carreteras, marcadamente 
radial,  hasta  configurar  una  red  estructural  que  aumente  la  conectividad  de  los  sistemas 




Es  más  realista  plantear  las  preferencias  de  los  partidos  políticos  que  las  de  las 
administraciones  respecto  al  cuarto  cinturón,  ya que  son éstos  los que han determinado  la 
posición de aquéllas cuando las han gobernado. 
CiU:  gobernó  hasta  2003,  periodo  en  el  que  la  Generalitat  y  el  Ministerio  estuvieron  de 
acuerdo en la construcción de la vía, discutiéndose el trazado y características de la misma. En 
realidad, la Generalitat hizo el papel de reclamar al Ministerio la construcción de la carretera, 
lamentando  los  continuos  retrasos.  Jordi Pujol  calificaba esta  vía  como  vital para  garantizar 
una buena conexión con Europa (SCOT). 
PSC/PSOE: realmente no es posible del todo conocer la posición de este partido, ya que no ha 
gobernado nunca en  solitario en  la Generalitat, haciéndolo  siempre en partidos que  se han 
posicionado en contra de la vía. Al constituirse el primer tripartito, se paralizó la construcción 
del tramo Terrassa‐Granollers, aunque tampoco se anunció que fuera definitivo. Durante esa 
legislatura  se  buscaron  trazados  de  consenso,  como  el  de  Manuel  Herce,  que  tuvieran  la 
aprobación de sus socios de gobierno, y no hay que olvidar que la posición del las ciudades del 
arco, en manos mayoritariamente  socialistas ha  sido  favorable a  la misma, aunque  también 
dirigentes socialistas se han manifestado en contra. 
ERC y  ICV; coincidentes en este asunto,  forman parte de  la CCQC, y una vez en el gobierno 
proponían aprovechar el trazado de la C‐155. 
4.4.3 Análisis del proceso de planificación y definición de un trazado. 
Si  analizamos  el  proceso  de  planificación  y  definición  de  la  B‐40,  vemos  que  se  verifican 
muchas de las claves expuestas en el apartado 2.3: 
La complejidad del milieu metropolitano, con una gran variedad de  recursos y historia, y en 
proceso de  integración, y  su no‐gobierno debido al  conflicto  competencial y que provocó  la 
incomparecencia  del  estado  en  la  batalla  por  la  explotación  del  suelo,  no  son  realmente 
problemas específicos del caso que se ha estudiado en esta tesina. 
Tampoco  lo es el  fenómeno periurbano, dispersión o sprawl urbano que se ha caracterizado 
profusamente en el caso de  la RMB. Podemos  señalar como  factores clave, en una primera 





 La  falta  de  una  administración  responsable  del  territorio  donde  se  estaban 
desarrollando  las  dinámicas  territoriales  expuestas  y  la  falta  de  determinación  y 
legitimidad política para ordenar los procesos, hecho potenciado por la no adscripción 
de  todo  el  territorio  realmente  metropolitano  al  órgano  regulador  (CUB),  dejó  en 
manos de las leyes del mercado la extensión de la metrópolis. 
 
 La  falta  de  una  percepción  clara  de  las  dinámicas  a  medida  que  éstas  se  dieron; 





Es  decir,  el  potencial  sistema  local  territorial  formado  por  las  ciudades  históricas  del  arco 
metropolitano no se constituyó como tal hasta una fase muy tardía, y de una forma tímida. El 
Ministerio  de  Fomento,  como  responsable  de  la  construcción  de  la  carretera  siempre  ha 
contemplado  la  construcción  de  la  vía  como  respuesta  a  una  necesidad  proveer 
infraestructuras de largo recorrido, lo cual por otra parte tiene lógica competencial. 
En  una  fase  posterior,  que  podemos  situar  a  partir  de  la  última  década  del  siglo  pasado 
Generalitat, a pesar de reclamar  la construcción de  la misma, seguramente no ejerció toda  la 
presión  necesaria,  en  el marco  de  un  conflicto  administrativo  y  sobre  todo  político  con  la 
EMMB,  y  un  dilatado  proceso  de  alumbramiento  del  PTGC,  sin  fructificar  en  esos  años  el 
PTPRMB. 




Así  pues,  una  vez  consensuada  hasta  cierto  punto  la  necesidad  de  la  vía,  y madurados  los 
actores  institucionales  la aparición de actores a  favor y en  contra de  la vía, y  la alternancia 
política en las administraciones, en definitiva, la complejidad en la gobernanza metropolitana, 
han puesto de manifiesto la vigencia plena de los inconvenientes descritos en el apartado 2.3.  
a)  los  costes de  transacción, b)  la  complejidad de  los procedimientos que dilatan  su prolongación en el 
tiempo  y provocan  ineficacia,  c)  la permeabilización de  las  fronteras entre  lo público  y  lo privado  y d) 
especialmente la fragmentación política, económica, social y territorial. 
4.5 Síntesis. 
 En  cuanto  a  su  trazado  y  concepción,  observamos  cómo  en  el  PDAMB  de  1968  se 
describen  dos  ejes  básicos  que  partiendo  desde  Martorell  atraviesan  el  área 
metropolitana; el superior correspondería al llamado posteriormente cuarto cinturón, 









contemplaba  de  forma  premonitoria  el  objetivo  de  contener  la  dispersión  urbana, 




de  este  territorio,  fuera  del  ámbito  de  influencia  de  la  CUSCBOM,  precursora  de  la 
EMMB  y  de  organismos  que  han  llegado  hasta  la  actualidad  con  el  apellido  de 
metropolitano, dejando fuera de ese cobijo a un territorio que genuinamente también 
lo es. El nivel administrativo provincial,  la Diputación estaba a cargo de un  territorio 




vía,  así  como  canalizar  el  tráfico  de  paso  por  el  área metropolitana  sin  interferir  el 
tráfico interno de ésta. 
 En ambas concepciones se presume erróneamente que el  tráfico metropolitano más 
importante  será  un  tráfico  de  paso,  como  pone  de  manifiesto  la  estadística  de 
movilidad,  aunque  aciertan  cuándo  plantean  la  vía  como  un  instrumento  de 
potenciación  de  las  ciudades  por  las  que  pasa  o  incluso,  de  forma  más  o  menos 
explícita,  de  potenciar  la  red  de  ciudades.  Por  otra  parte,  la  construcción  de  la  B‐
30/AP‐7  canalizó durante muchos años de  forma eficaz, el  tráfico a  lo  largo de este 
corredor.  
 La  planificación  en  el  marco  de  las  nuevas  instituciones  democráticas  y 
descentralizadas,  sustantivada  en  el  plan  de  1985,  trae  consigo  una  modificación 









tiene  competencias  en  vías  de  largo  recorrido,  ¿quién  debe  financiar  por  tanto  la 
infraestructura?: si se considera la vía como un cinturón de ronda metropolitano y no 
una vía de  largo recorrido, se podría  interpretar que no es competencia ministerial y 
por  lo  tanto no  tendría por qué  financiar  la  infraestructura. El  trazado del PDI 1993‐
2007 incluye la vía dentro de una vía de largo recorrido que debía ser una alternativa a 
la A‐7  desde Alicante,  y  se  aleja  hacia  el  norte  ente  Sabadell  y  Sant  Celoni,  lo  que 
parece  concordar  con  el  carácter  de  vía  de  paso,  alejándose  de  los  polos 
metropolitanos. 
 La discusión a partir de finales del siglo XX se centra en nuevos enfoques, sumándose a 
la dicotomía vía de paso/vía de  largo  recorrido una oposición  territorial  iniciada por 




mayor  toma  de  conciencia  por  parte  de  técnicos  y  sociedad  de  la  carretera  como 
elemento  precursor  de  dinámicas  urbanísticas,  demográficas  y  económicas,  la 
incorporación  de  nuevos  actores  con  voluntad  de  influencia,  y  la  recuperación  del 
paradigma ferroviario como alternativo al transporte por carretera. 
 En  definitiva,  la  complejidad  de  los  procesos  de  gobernanza  metropolitanos, 
agudizados por hechos  específicos de  este  caso ha  conllevado  a una  gran dificultad 
para  fijar un  trazado  suficientemente apoyado,  lo que  junto  con  la  crisis económica 
iniciada en 2008 ha propiciado hasta ahora la no construcción de la infraestructura que 










han  resumido  los  términos  en  los  que  el  cuarto  cinturón  ha  sido  planificado  en  diferentes 
etapas, a  través de conceptos geográficos, económicos y  relacionados con  la movilidad y  las 
infraestructuras. 





Recordemos  que  en  el  capítulo  segundo  establecimos  que  se  pueden  clasificar  los  efectos 
socioeconómicos de una infraestructura como directos, indirectos y adicionales. Los primeros y 


























Como se ha comentado previamente, se han  localizado durante  la  investigación bibliográfica 
dos  estudios  sobre  el  cuarto  cinturón  que  contienen  análisis  según  el  método  del  coste 
beneficio; Evaluación económica y social del 4º Cinturón de Barcelona [50] y L’autovia orbital 
B‐40, un quart cinturó, una variant de la N‐II o un eix perimetral [51]. 
El  primero  de  ellos  tiene  por  objetivo  evaluar  los  efectos  de  una  nueva  infraestructura  de 
transporte complementando el análisis coste beneficio tradicional con una cuantificación de los 
efectos económicos que, tanto a corto como a largo plazo, se derivarían de la misma. Además 
de esto, en este  trabajo  se nos presentan  los efectos que a  juicio de  los autores  tendría  la 
infraestructura objeto de análisis sobre el crecimiento, la inversión y el empleo en el resto de 
la  economía,  todo  lo  cual debería permitir una  evaluación más general del  conjunto de  sus 
efectos económicos. 
Se ha utilizado para estimar la demanda el modelo de transporte construido por el equipo del 
Pla  Territorial  Metropolità  de  Barcelona,  aplicado  a  la  RMB  en  el  año  1996  y  previendo 
incrementos anuales del 2,5%, añadiendo un porcentaje de vehículos pesados equivalente al 
10% del total. 
El  segundo  trabajo mencionado es un estudio  llevado  a  cabo por encargo de  la Cambra de 
Comerç  de  Barcelona  y  en  el  mismo  leemos  que  pretende,  con  la  voluntad  de  hacer  una 
aportación objetiva al debate en curso, responder  las dos preguntas siguientes: a) ¿cuál es el 
coste  de  oportunidad  soportado  por  la  sociedad  catalana  entre  1996  y  2003  en  términos 
socioeconómicos por no haberse puesto en servicio  la B‐40 en el año 1996, fecha  inicialmente 














Para  el  estudio  de  previsión  del  tráfico  se  utilizado  el  modelo  SIMCAT,  propiedad  de  la 
Secretaria  per  a  la  Planificació  territorial  del  Departament  de  Política  Territorial  i  Obres 
Públiques. El modelo está calibrado para el año 2001, y se ha actualizado con datos de tráfico 
conocidos en el 2003.  
Recordemos  que  en  un  ACB  se  puede  enfocar  el  cálculo  de  rentabilidad  desde  dos 
perspectivas,  la de  los cambios netos en  la utilización de  los  recursos productivos, dónde  lo 
que se mide es  la  incremento o decremento  total de cada uno de esos  recursos, y  la de  las 
variaciones en los excedentes de los agentes, dónde se contabilizan los cambios en relación a 
cada uno de los agentes. 
La primera de  las aproximaciones es  la más habitual en  los proyectos de  transporte, ya que 
medir esos recursos y disposiciones es relativamente más sencillo, y es la que se ha llevado a 
cabo en los estudios ACB mencionados. 
Estos  efectos  directos,  según  la  nomenclatura  que  se  estableció  en  el  capítulo  2,  son  los 
producidos por los cambios en los costes de funcionamiento de los vehículos, los derivados de 
una menor siniestralidad y  los ahorros en  los tiempos de viaje. En el estudio de  la Cámara de 
Comercio  se  contabilizan  también  los  costes  ambientales  y  el  impacto  sobre  el  cambio 
climático.  
Para nosotros será interesante analizar también lo que pierden y ganan diferentes agentes con 
el  proyecto,  concretamente  los  consumidores/usuarios  y  los  perceptores  de  los  costes  o 
beneficios externos, por lo que llevaremos a cabo en la medida de lo posible un análisis en ese 
sentido. 
No  analizaremos  con  detalle  cómo  se  han  contabilizado  y  monetarizado  estos  costes  y 
beneficios,  puesto  que  no  es  el  objetivo  de  esta  tesina  obtener  una  estimación  de  la 
rentabilidad  social  de  la  infraestructura,  para  nosotros  será  más  interesante  analizar 
cualitativamente  los  resultados  que  aportan  estos  estudios  para  obtener  otro  tipo  de 
conclusiones.  
Además, es obvio que monetizar  los distintos efectos como  referencia para poder comparar 
estos  costes y beneficios es un proceso  tan  subjetivo  como necesario para obtener una TIR 




i. Cambio  en  los  tiempos  de  viaje,  monetarizado  asignando  un  valor  económico  al 
tiempo de los pasajeros o mercancías en tránsito. Estudi Llotja: 8,63 €/pasajero x hora; 
14,56  €  en  vehículos  pesados.  En  el  estudio  de  Asensio  y  Roca  se  adopta 
respectivamente 10,52 y 18,16€. 
ii. Costes  operativos  o  de  funcionamiento  de  los  vehículos,  como  consecuencia  del 
cambio en el tipo de recorrido (velocidad y distancia fundamentalmente). Estudi Llotja: 
0,05  €/km.  en  vehículos  ligeros,  0,16  €  en  vehículos pesados,  0,03  €/km  en  el otro 
estudio mencionado. 
iii. Coste de la siniestralidad: como consecuencia de la circulación por una vía de mejores 








En  la  tabla  5.1.  representamos  los  flujos  de  costes  y  beneficios  sociales  anuales  calculados 
durante treinta años desde su construcción, se ha tomado ese mismo período en los dos casos, 






de  funcionamiento  son  bastante  elevados,  y  su  carácter  de  coste  está  determinado  por  el 













2003 ‐430           ‐430,2
2004 ‐3 120,10 ‐13 23 ‐0,6 ‐0,6 125,5
2005 ‐3 133,90 ‐13 23 ‐0,5 ‐0,6 139,8
2006 ‐3 147,60 ‐12 23 ‐0,5 ‐0,6 154,1
2007 ‐3 161,40 ‐12 23,4 ‐0,5 ‐0,6 168,4
2008 ‐3 175,10 ‐12 24 ‐0,4 ‐0,6 182,7
2009 ‐3 188,90 ‐11 24 ‐0,4 ‐0,6 197,1
2010 ‐3 202,60 ‐11 24 ‐0,4 ‐0,6 211,4
2011 ‐3 216,40 ‐10,1 24 ‐0,3 ‐0,6 225,7
2012 ‐3 230,10 ‐10 24 ‐0,3 ‐0,6 240
2013 ‐3 243,80 ‐9 24 ‐0,3 ‐0,6 254,3
2014 ‐3 257,60 ‐9 23,8 ‐0,2 ‐0,6 268,6
2015 ‐3 271,30 ‐8 23,9 ‐0,2 ‐0,6 282,9
2016 ‐3 285,10 ‐8 24 ‐0,2 ‐0,6 297,2
2017 ‐3 298,80 ‐7 24 ‐0,1 ‐0,6 311,5
2018 ‐3 312,60 ‐7 24 ‐0,1 ‐0,6 325,8
2019 ‐3 326,30 ‐6,4 24,1 ‐0,1 ‐0,5 340,1
2020 ‐3 340,10 ‐6 24 0 ‐0,5 354,4
2021 ‐3 353,80 ‐6 24,3 0 ‐0,5 368,7
2022 ‐3 367,60 ‐5 24,3 0 ‐0,5 383
2023 ‐3 381,30 ‐5 24 0,1 ‐0,5 397,3
2024 ‐3 395,10 ‐4,10 25 0,1 ‐0,5 411,6
2025 ‐3 408,80 ‐4 25 0,1 ‐0,5 425,9
2026 ‐3 422,50 ‐3 25 0,2 ‐0,5 440,3
2027 ‐3 436,30 ‐2,70 24,60 0,20 ‐0,5 454,6
2028 ‐3 450,00 ‐2 25 0,20 ‐0,5 468,9
2029 ‐3 463,80 ‐2 25 0,3 ‐0,5 483,2
2030 ‐3 477,50 ‐1 25 0,3 ‐0,5 497,5
2031 ‐3 491,30 ‐1 25 0,3 ‐0,5 511,8
2032 ‐3 505,00 0 25 0,4 ‐0,5 526,1

















que  se  ha  utilizado  en  el  estudio  [51].  La  infraestructura  denominada  B‐40a  en  el  citado 
estudio se considera una vía de circunvalación metropolitana o cinturón de ronda entre Abrera 







 Tramo  longitud (km)    IMD 2003    veh∙km 2003  
1  Inters.N‐II(A‐2) Ilnters. C‐141 1   2 41.892 66.567
2  Inters.C‐1411/ Inlers. BV‐1 201   1 54.846 40.038
3  Inlers.BV‐1201/ Inlers. C‐16   7 54.846 355.458
4  Inters.C‐16/Inlers. C‐122   4 68.940 248.941
5  Inlers.C‐122 /Inlers. BV‐l121   2 64.669 147.509
6  Inters. BV‐l 121 / lnters. C‐1415a   2 58.410 98.303
7  Inters. C‐1415a / lnters. BV‐1 248   4 69.767 241.813
8  Inters. BV‐1248/Inters. B‐1 24   1 61.603 83.533
9  Inters. B‐124I  Inters. B‐142   5 42.267 203.346
10  Inlers. B‐142/ Inters.C‐59   4 35.425 147.650
11  Inters.C‐59/Inlers. BV ‐1602   6 30.459 187.019
12  Inters.BV‐1602/ Inlers. C‐17   3 35.055 118.486




Pese  a  que  en  el  trabajo  de  referencia  se  ha  llevado  a  cabo  una  modelización  del  futuro 
aumento del tráfico desde el 2003 hasta el 2033, entendemos que dada  la  imposibilidad real 
de prever una demanda  realista de  tráfico  con  veinte o  treinta  años de  antelación,  ya que 
dependerá  de  una  gran  cantidad  de  factores  imposibles  de  conocer  a  priori  (dinámicas 
demográficas  o  de  localización  de  actividades,  por  ejemplo)  se  utilizará  exclusivamente  la 
matriz  de  demanda  de  tráfico  en  2003,  conteniendo  pues  datos  reales  de  tráfico,  pues  el 
estudio se publicó en 2004.  
Algunos  datos  representativos  del  impacto  en  el  tráfico  regional  en  2003  serían  los  43.379 
vehículos diarios (IMD media anual) o 2.209.965 vehículos x km diarios que suponen el 2,10 % 
del total de la movilidad interurbana en el conjunto de la red viaria catalana. La distribución de 
intensidades  medias  diarias  (IMD)  en  los  diferentes  tramos  a  lo  largo  de  la  B‐40a  es 
sensiblemente uniforme, con la mayoría de los catorce tramos sosteniendo un tráfico cercano 
a los cuarenta y cinco mil vehículos diarios.  
En  cuanto al  tipo de  tráfico  captado, el 92% del  tráfico en 2003  correspondería a vehículos 
ligeros de corto o mediano recorrido (<130 km). Un 6,5% en media serían vehículos pesados. 
Los tramos más transitados de  la B‐40 serían  los cercanos a  las ciudades más pobladas como 
Sabadell  y  Terrassa,  y  los  que  soportarían  menos  vehículos  serían  los  tramos  extremos, 
cercanos  a  Abrera  y  Granollers  respectivamente.  El  tramo  estudiado  transcurriría  entre 
Martorell y Granollers, no incluyéndose la C‐60, que fue puesta en servicio anteriormente a la 
realización de ese estudio. 













Si nos  fijamos en  las vías más  importantes a escala metropolitana o  regional, vemos que  la 
autopista  AP‐7  sus  calzadas  laterales  (B‐30)  en  su  tramo  central  tendría  una  reducción 




aprovechando el  salto que pudiera hacer desde o hacia  la A‐2 a  través de  la B‐40 y hacia o 














 AP‐7    Martorell I Inters. AP‐2   68.849 52.213 ‐16.636 ‐24,2  A/B    A/B  
 AP‐7    Martorell I Inters. AP‐2   68.849 58.371 ‐10.478 ‐15,2  A/B    A/B  
 AP‐7    Inters. AP‐2 I Inici B‐30   134.331 111.752 ‐22.578 ‐16,8 D  C  
 AP‐7    Inici B‐30 I Inters. C‐16   104.340 89.913 ‐14.427 ‐13,8  C    A/B  
 AP‐7    Inters. C‐16 I Inters. C‐58   104.340 89.913 ‐14.427 ‐13,8  C    A/B  
 AP‐7    Inters. C‐58 I Final B‐30   119.114 114.829 ‐4.285 ‐3,6  C    C  
 AP‐7    Final B‐30 I Inters. C‐59   136.746 128.474 ‐8.272 ‐6  D    C  
 AP‐7    Inters. C‐59 I Inters. C‐17   106.083 93.206 ‐12.877 ‐12,1  C    A/B  
 AP‐7    Inters. C‐17 I Inters. C‐33   79.616 86.637 7.022 8,8  A/B    A/B  
 AP‐7    Inters. C‐33 I Inters. BP‐5002   102.628 102.490 ‐138 ‐0,1  A/B    A/B  
 AP‐7    Inters. BP‐5002 I Inters. B‐40a   86.727 92.773 6.047 7  A/B    A/B  
 AP‐7    Inters. B‐40a I Inters. BV‐5105   68.010 54.323 ‐13.687 ‐20,1  A/B    A/B  
 AP‐7    Inters. BV‐51 05 I Sant Celoni   51.116 52.221 1.104 2,2  A/B    A/B  
 B‐120    Olesa de Montserrat / Viladecavalls    3.328 157 ‐3.171 ‐95,3  A/B    A/B  
 B‐30    Inicio B‐30 I Rubí   48.157 38.853 ‐9.304 ‐19,3  A/B    A/B  
 B‐30    Rubí I Inters. C‐16   35.906 28.839 ‐7.067 ‐19,7  AB    A/B  
 B‐30    Inters. C‐16 I Sant Cugat   29.038 29.713 675 2,3  A/B    A/B  
 B‐30    Sant Cugat I Inters. BV‐1414   39.211 40.032 821 2,1  A/B    A/B  
 B‐30    Inters. BV‐1414 I Inters. C‐58   64.505 61.964 ‐2.541 ‐3,9 C  C  
 B‐30    Inters. C‐58 I Ba rbera del Valles   32.704 28.984 ‐3.719 ‐11,4  A/B    A/B  
 B‐30    Barberà del Val les I Final B‐30   28.790 24.228 ‐4.562 ‐15,8  A/B    A/B  
 BP‐1432    Sant Feliu de Codines / Inters. BV‐143 1.487 727 ‐759 ‐51,1  A/B    A/B  
 BP‐1432    Inters. BV‐1432 / Inters. C‐17   6.818 1.502 ‐5.316 ‐78  A/B    A/B  
 BP‐5107    Inters. C‐17 / Inters. BV‐5151   4.026 4.257 231 5,7  A/B    A/B  
 BP‐5107    Inters . BV‐5151 / Sant Antoni de Vilam 3.955 4.222 267 6,7  A/B    A/B  
 BV‐1248    Sabadell I Inters. B‐40a    12.315 14.980 2.665 21,6  D   D
 BV‐1248    Inters. B‐40a Ilnters. C‐1415a   12.315 0,00 ‐12.315 ‐100  D    A/B  
 C‐1413    Sentmenat / Caldes de Montbui   8.313 1.677 ‐6.636 ‐79,8  C   A/B
 C‐1415a    Inters. B‐40a / Inters. BV‐1248   14.922 4.655 ‐10.267 ‐68,8  D    A/B  
 C‐1415a    Inters. BV‐1248 / Castellar del Valles 7.531  1.4 91    ‐6 .041    ‐80, 20    C    A/B  
 C‐1415a    Castellar del Valles / Sentmenat   10.939 4.164 ‐6.775  ‐61 ,90    D    A/B  
 C‐1415b    Caldes de Monbui / Lliçà d'Amunt   13.259 4.205 ‐9.053 ‐68,3  D    A/B  
 C‐1415b    Lliçà  d'Amunt / Inters. C‐17   11.407 2.627 ‐8.780 ‐77  D    A/B  
 C‐155    Sabadell I Polinya    19.961 16.746 ‐3.215 ‐16,1 E E
 C‐155    Polinya I Inters. C‐59   19.470 15.772 ‐3.698 ‐19 E D
 C‐155    Inters. C‐59 I Lliçà  deVall   9.338 7.741 ‐1.597 ‐17,1  D    C  
 C‐155   Lliçà d'Amunt   I Inters. C‐17   11.964 10.110 ‐1.854 ‐15,5  D   D
 C‐25    Cervera I Manresa   5.602 4.727 ‐875 ‐15,6  C    C  
 C‐25    Manresa I Vic   11.009 9.923 ‐1.086 ‐9,9  C    C  
 C‐60    Inters. AP‐7 I Inters. BV‐5105   32.265 39.944 7.680 23,8  A/B    A/B  
 C‐60    Inters. BV‐51 05 / lnters. B‐510   39.161 41.426 2.265 5,8  A/B    A/B  
 C‐60    Inters. B‐510 / lnters. C‐32   42.323 44.572 2.249 5,3  A/B    A/B  







no  entrar  en  la RMB,  y ha  sido  recientemente desdoblado, por  lo que no  es previsible  de 
ninguna manera que se captase ese tráfico de largo recorrido. 
 Otros efectos directos. 







implicados, vemos que  las mejoras en movilidad en  forma de ahorro de  tiempo de viaje  las 
disfrutarían vehículos  ligeros en  tránsitos de  corto o medio  recorrido  intrametropolitano de 





De  acuerdo  con  los  datos  aportados  en  el  Estudi  Llotja,  los  efectos  directos  de  la 
infraestructura afectan fundamentalmente al tráfico en el ámbito de  la región metropolitana, 
captando  tráfico procedente mayoritariamente de  la AP7/B‐30  en  términos  absolutos, pero 
siendo en  términos  relativos, es decir, en  términos de  impacto en el nivel de  servicio de  las 





el  apartado  2.1.2.  Aunque  como  se  verá,  este  tipo  de  análisis  no  aporta  casi  ninguna 
información relevante para el objetivo de la misma, se ha considerado necesario llevar a cabo 
una  interpretación de  los  resultados, dado que en  los  trabajos de  referencia utilizados para 
prever  los efectos de  la B‐40 se han  llevado a cabo sendos estudios macroeconómicos, y que 
los  resultados  de  estos  estudios  suelen  ser  esgrimidos  por  los  representantes  de  las 
administraciones cuando se aborda el tema de la inversión en infraestructuras. 
Comenzamos  por  el  análisis  del  impacto  económico  a  corto  plazo  como  resultado  de  la 
inversión que  se hace en  los ACB mencionados, es decir,  los efectos  sobre  la demanda. Los 
efectos que  se pretende  estimar  son  los derivados de  la materialización de  las  inversiones, 







Realmente,  los  efectos  de  la  inversión  no  se  pueden  contabilizar  como  efectos 
socioeconómicos  excepto  si  se  hace  desde  un  enfoque  de  la  equidad  de  inversiones  entre 
territorios,  ya  que  el  dinero  necesario  para  la  inversión  procede  de  los  impuestos  de  los 
ciudadanos, por lo que tiene un coste de oportunidad que en general no será muy diferente a 
los beneficios, por muy alto que se pretenda que sea el multiplicador. 
En  los dos  trabajos  se utiliza  la metodología  input output, en  la que a  través de una matriz 
llamada  tabla  input  output  (TIO),  en  este  caso  la  llamada  TIOC87  se  pretende  obtener  el 
impacto  económico  como  incremento de  actividad  en  el  sector de  la  construcción de obra 
pública y de sectores relacionados como podría ser el de  la maquinaria auxiliar,  la extracción 




por  varios  motivos.  En  primer  lugar,  estas  tablas  se  construyen  a  partir  de  parámetros 
macroeconómicos  calculados  en  un  tiempo  determinado  (¡en  este  caso  1987!),  por  lo  que 
están  totalmente  influenciados  por  parámetros  que  dependen  del  contexto  económico 
durante el que se obtuvieron las tablas.  
Además,  al  ser  datos  macroeconómicos  sectoriales,  en  éstos  se  encuentran  agregadas 
actividades que pueden ser muy diferentes en algunos aspectos En ese sentido, este análisis 
no  distingue  si  determinada  inversión  en  construcción  lo  es  en  viviendas  unifamiliares, 
carreteras o una depuradora de aguas residuales, que emplean recursos humanos y materiales 
de  forma  totalmente  diferente:  pueden  ser  intensivo  en  mano  de  obra,  en  productos 
importados, en tecnología, en materias primas o en maquinaria, etc.  
Por tanto los resultados, por muy cuidadosamente que se hayan calculado los parámetros, no 
pueden  ser  más  que  una  aproximación  sin  mucha  exactitud.  No  se  tiene  en  cuenta,  por 
ejemplo, que en una obra de carretera una parte muy importante del coste de la misma es de 





Por  otro  lado  se  ignora  en  este  análisis  si  la  inversión  en  la  B‐40  se  produciría  de  forma 
adicional a  la efectuada anualmente por el  sector público, o por el contrario, esta  inversión 
sustituiría  a  otras  posibles  inversiones  públicas  en  infraestructuras.  Tampoco  se  tiene  en 
cuenta por  tanto el posible efecto crowding out: si  la administración necesitase aumentar  la 










Así  pues,  sí  aportaría  información  comparar  el  ámbito  competencial  de  la  administración 
inversora con el  territorio dónde  la  infraestructura  tendrá  influencia, en este caso el análisis 
macroeconómico no sería el mismo si la inversión se hace con fondos de la CE, del Ministerio 





En  resumen,  además  de  ser  poco  exacto,  este  análisis  es  irrelevante  para  evaluar  efectos 
socioeconómicos si no se valora quién  financia  la  infraestructura y quién se beneficia de sus 
efectos: contabilizar estos efectos  supone una  trampa consistente en  suponer que el dinero 
utilizado para financiarlas no tiene coste para la sociedad. 
En  cualquier  caso,  es  una  trampa  utilizada  frecuentemente  por  los  políticos  de  todos  los 
signos; la contabilización de estos efectos fue esgrimida por altos cargos del Gobierno Español 
durante  la presidencia de  José María Aznar para enmarcar su plan de  infraestructuras 2000‐




un shock en  la  tasa de crecimiento del capital público  (infraestructuras de  transportes) sobre 
las variables producto  interior bruto (PIB), capital privado y trabajo (Asensio y roca). Es decir, 
se  analiza  cómo  estas  variables  responden  en  el  largo  plazo  a  un  cambio  en  el  ritmo  de 
crecimiento de la inversión en infraestructuras. 
En el primer estudio mencionado se  reflexiona sobre  la posibilidad de estar  llevando a cabo 
una doble  contabilización de efectos  (demanda  y oferta,  input‐output  y VAR),  llegando  a  la 
conclusión de que el solapamiento podría ser del cincuenta por ciento, lo cual da una idea de la 
cautela con la que se deben tomar los resultados de este tipo de estudios. 
Estos  efectos  hacen  referencia  a  cómo  la  actividad  económica  es  afectada  por  la  nueva 
infraestructura  y  por  tanto  recogen  el  impacto  macroeconómico  producido  una  vez  que  la 
nueva  infraestructura esté en  funcionamiento. En este  trabajo se parte del de Roca y Pereira 
(2003),  y  cuyos  resultados  también  permiten  estimar  el  reparto  sectorial  de  los  efectos 
macroeconómicos de oferta de la inversión en infraestructuras. Así, se llega a la conclusión que 
la  infraestructura estudiada  impulsaría  la actividad económica y provocaría a  largo plazo un 
incremento  del  PIB  en  Catalunya  y  en  España  que  se  detalla  para  cada  caso  en  el  cuadro 
resumen que se adjunta.  
 De  la  misma  forma  que  en  el  caso  de  los  efectos  de  demanda,  los  resultados  obtenidos 
mediante  los métodos econométricos adolecen de una relativa falta de  interés debido a que 
no  pueden  tener  en  cuenta  de  qué  forma  afecta  específicamente  la  infraestructura  que 
estamos estudiando a  la  función de producción metropolitana, española  y  catalana Aunque 












de  transporte,  no  tiene  por  qué mantenerse  constante  en  sucesivos  incrementos  de  dicha 
variable, y que por tanto no debemos utilizar  los coeficientes de estimaciones realizadas con 
datos  históricos  para  la  predicción  de  los  efectos  económicos  de  nuevas  ampliaciones 
(Economía del transporte). 
En  cualquier  caso,  es  claro  que  cada  inversión  en  infraestructuras  de  transporte  tendrá  un 
efecto  sobre  los  factores  que  determinan  la  función  de  productividad  privada  (el  empleo 
privado,  el  stock  de  capital  privado  y  el  stock  de  capital  público)  que  dependerá  de  la 
eficiencia  o  impacto  de  la  esa  infraestructura.  Efectivamente,  los  efectos  de  oferta  se 
configuran  como  la  suma del efecto de  las  infraestructuras  sobre  las  funciones de  coste de 
cada empresa dentro de  la  región en  la que  se estudia el mencionado efecto, por  lo que el 
grado  de  utilización  de  la  infraestructura  es  un  factor  clave  dentro  de  la  cuantificación  del 
efecto. 
Obviamente,  si  se  construye  una  carretera  que  no  genera  o  descongestiona  tráfico,  o  un 
ferrocarril  que  apenas  tiene  usuarios,  el  efecto  será  inapreciable, mientras  que  si  se  unen 





a  las  infraestructuras.  Se  debe  poder  determinar  dónde  hay  una  carencia  o  deterioro  de 
infraestructuras  y  una  demanda  de  sus  servicios  para  asegurar  una  ganancia  en  la 
productividad de los factores privados derivada de la eliminación de estos estrangulamientos, 
por ejemplo a través de un análisis coste beneficio ex‐ante. 
Para  saber de qué manera  afectaría  a  la  función de producción privada o hasta qué punto 
serían importantes los efectos de oferta de la B‐40 debemos analizar tanto los efectos directos 
















Pese  a  que  los  estudios macroeconómicos  sobre  los  efectos  de  las  infraestructuras  se  han 
utilizado para  justificar proyectos concretos, no  resultan adecuados para este  fin, ya que  los 
economistas  utilizan  datos  agregados  para  llevar  a  cabo  sus  estudios,  desconociendo 
totalmente  las  características  específicas  y  por  lo  tanto  el  efecto  real  de  la  infraestructura 
sobre el territorio. 
5.3.3 Efectos territoriales. 
Así  pues,  estudiaremos  los  efectos  económicos  adicionales,  a  partir  de  los  efectos  directos 
estudiados en el primer apartado del capítulo, y la caracterización del territorio que hicimos en 
el capítulo 3. 
Estos  efectos  engloban  los  efectos  producidos  por  la  infraestructura  y  que  no  se  dan 
inmediatamente  después  de  su  construcción,  y  han  sido  estudiados  desde  enfoques  muy 
distintos. El enfoque macroeconómico utiliza  conceptos y  técnicas econométricas, y adolece 
de varios defectos que se han puesto de manifiesto en el apartado anterior. 
En  cambio,  la utilización de  las  externalidades  territoriales para  analizar  estos  efectos debe 
partir de  la  identificación de  las características territoriales específicas y de  la forma cómo  la 
infraestructura introducirá cambios en el territorio. 
Al  caracterizar  el  territorio,  la  infraestructura  y  el  sistema de  actores,  establecimos  algunos 
criterios que nos van a servir para llevar a cabo la prognosis de efectos: 
 Las  ciudades  del  arco  metropolitano  están  contenidas  en  una  red  de  ciudades  de 
ámbito  metropolitano  donde  Barcelona  ejerce  una  cierta  jerarquía,  pero  éstas 
constituyen  una  red  de  rango  inferior  pero  con  un  gran  potencial  como  polos  de 
atracción. 





 En  relación al  trazado de  la B‐40 parece haberse  impuesto una concepción de  la vía 
basada en mejorar la conectividad entre las ciudades que forman el arco. 




metropolitano  de  planificación  y  servicios  comunes.  La  falta  de  un  marco  común 
constituye una dificultad añadida a la complejidad de la gobernanza metropolitana. 
 Las economías externas de aglomeración y de red, el sustrato de conocimiento de las 





Para  prever  a  través  de  estos  criterios  los  posibles  efctos  territoriales  de  la  B‐40,  hemos 
representado  el  trazado  más  probable  de  la  infraestructura  sobre  el  plano  Sistema  Urbà. 
Planejament,  del  anteproyecto  del  PTMB  de  la  en  el  que  se  diferencia  el  suelo  por  su 
clasificación urbanística. Se han seleccionado unos cortes geográficos para facilitar el análisis.  







El  primer  corte  abarca  el  corredor  que  se  articula  a  lo  largo  del  río  Congost.  En  este  eje 






Granollers y La Garriga,  fuertemente articulados por  la carretera y  ferrocarril mencionados y 
otra más industrial, desde Granollers en dirección Montcada, que acoge polígonos industriales 
tradicionales,  algunas  grandes  superficies  comerciales  y  también  nuevas  actividades 
reaprovechando antiguas zonas industriales. 
Aunque  no  pertenece  a  este  eje  en  este  corte  está  contenido  el  centro  comercial  La  Roca 
Village, en la intersección del corredor de la AP‐7 con la C‐60. 
En cuanto a la oferta urbanística, podemos apreciar en el mapa que La Garriga cuenta con una 









La mejora en  la accesibilidad más  importante respecto a vías arteriales se daría en  las zonas 
más  alejadas  de  la AP‐7,  como  L’Ametlla  y  La Garriga,  que  también  se  beneficiarían  de  un 
mejor acceso a esa autopista a través de la B‐40. Todas las poblaciones mencionadas, y cuánto 




 Efectos  territoriales: Las zonas  residenciales en el entorno de L’Ametlla y La Garriga 
incrementan  su  accesibilidad  en  la  red  del  arco  metropolitano,  por  lo  que 
experimentan  un  salto  en  atractivilidad  y  pueden  captar  población  con  trabajos 
localizados en las zonas industriales de Terrassa, Sabadell o incluso Abrera, Martorell o 
Mataró,  o  bien  incrementar  el  radio  de  búsqueda  de  trabajo  de  sus  propietarios 
actuales o futuros.  
 
Más  al  sur,  el  polo  industrial  de  Granollers  también  se  refuerza,  incrementando 
potencialmente  su  relación  con  el  Maresme  y  con  el  resto  de  ciudades  del  arco. 
Algunos  polígonos  se  podrían  beneficiar  de  una  gran  visibilidad  desde  la  nueva 
infraestructura, propiciando un uso terciario, comercial o de ocio. Por otra parte, esta 
zona ya tiene una gran accesibilidad al corredor de la AP‐7, por lo que la zona cercana 













Encontramos dentro de  este  corte, que  atraviesa  el  eje de  la C‐59 o de  la  riera de Caldes, 



















 Efectos  territoriales: Esta  zona  se beneficiaria de una  importante descongestión del 
tráfico que soportan las carreteras locales. Al no haber ninguna polaridad preexistente, 
ni  suelo disponible para crearla, es posible que el efecto más  importante  sea que  la 
mencionada  descongestión  beneficie  la  movilidad  diaria  a  escala  local  entre  los 
polígonos y las zonas residenciales cercanas. 
El  incremento  en  accesibilidad  a  escala  comarcal  es  importante,  hacia  el  norte  de 
ciudades  como  Sabadell  y  Terrassa,  y  hacia  Martorell  hacia  el  oeste  del  arco.  las 
ciudades  del  arco  metropolitano.  No  parece  que  haya  una  gran  oferta  de  suelo 
residencial,  pero  el  radio  de  alcance  potencial  de  la  movilidad  obligada  de  los 
residentes se incrementa también en el eje de las ciudades del arco 
Posiblemente  se  incrementaría  tanto  incial  como  progresivamente,  a  medida  que 

















los  túneles  de  Vallvidrera  facilitó  la  consolidación  industrial  moderna  e  incrementó  sus 
potencialidades. El eje de  la N‐150  se caracteriza por  la concentración de equipamientos de 
escala  comarcal,  como  el  mismo  Consell  Comarcal,  el  Hospital  de  Terrassa  o  el  Centre  de 
Tecnologia Aplicada del Vallès. 
En  la  zona  se  localizan  actividades de  todo  tipo,  también de  tipo  terciario,  solo el mercado 
próximo  es  como  se  ha  dicho muy  importante.  Encontramos  por  tanto  grandes  superficies 
como Carrefour, Decathlon, Alcampo, etc. 












descongestionarían, aunque por otro  lado  la conexión que abriría  la vía con el eje de  la N‐II 
atraería  tráfico de  largo o medio  recorrido de penetración hacia  la  región metropolitana. Lo 
mismo  se  puede  decir  respecto  al  eje  de  la  C‐16:  vehículos  procedentes  de  esa  vía  y  que 
actualmente  se desvían por  la C‐58 utilizarían  la B‐40 para dirigirse al este de Sabadell o al 
resto de la comarca 
 Efectos  territoriales:  Aunque  estas  ciudades  ya  representan  una  polaridad  a  escala 
comarcal,  el  enlace  con  el  corredor  de  la  N‐II  supondrá  un  potencial  de  relación 
transversal  muy  importante,  sumado  a  su  buena  conexión  con  la  conurbación  de 
Barcelona a través de  la C‐58 y C‐16 actualmente. La zona también se beneficiaría de 
una  importante  descongestión  de  vías  locales,  como  la  N‐150  que  une  ambas 
poblaciones,  lo  que  supone  incrementar  también  su  potencial  de  atracción  de 
actividad,  ya que  la  congestión  interna es uno de  los  factores más  importantes que 
desincentiva la aglomeración. La zona podría convertirse en un núcleo de atracción de 
empresas del sector terciario que ejerciera cierto contrapeso a la ciudad de Barcelona, 
incluso, a más  largo plazo, podría devenir en una capital  regional que disputase a  la 















sobre  todo  con  Terrasa  y  Sabadell,  ya  que  la  AP‐7  proporciona,  al  sur,  accesibilidad  a  su 
corredor de actividad.  
En esta zona, exterior al Vallès  las carreteras  locales, a diferencia de  los cortes anteriores, no 
soportan ningún tráfico transversal, por lo que a esa escala no se produciría ningún cambio.  
 Efectos  territoriales:  El  tráfico  comarcal  entre  esta  zona  industrial  y  la  polaridad 














      Corte 5: Efectos en la RMB. 
      Figura 30: Elaboración propia. 
Este corte abarca todo el trazado de  la  infraestructura en  los términos en  los que ésta se ha 
estudiado en  la  tesina. Recogiendo  los potenciales  efectos que  se han detectado, podemos 
afirmar que  las mejoras en accesibilidad transversal contribuirán de forma muy  importante a 
incrementar  las  externalidades  de  red  que  ya  se  dan  entre  algunas  ciudades  del  arco, 
facilitando la movilidad entre Mataró, Granollers, Sabadell, Terrassa y Abrera‐Martorell. 
Es difícil prever si  la B‐40 provocará un  fuerte  incremento en  la movilidad  transversal o más 
bien encauzará la demanda de movilidad que actualmente se ve dificultada por la congestión y 









la segregación residencial,  incrementándose  la movilidad, donde  los sujetos se asentarían en 
zonas  residenciales  propias  de  su  estatus.  Otro  efecto  negativo  de  esta  segregación  es  el 
fenómeno  es  la  reducción  del  potencial  de  conocimiento  cruzado  en  las  aglomeraciones 
urbanas. 
En cambio, la descongestión de las ciudades del arco y el incremento de su accesibilidad serán 
factores  atractivos  para  las  actividades  de  alto  conocimiento  y  no  muy  alta  demanda  de 
espacio.  Como  consecuencia,  la  residencia  en  estos  subcentros  se  haría  más  atractiva, 
pudiendo conseguirse potencialmente una menor movilidad comarcal, al acercarse la vivienda, 
la localización laboral y el ocio.  




A  escala  comarcal,  se  debe  señalar  que  la mejora  en  accesibilidad  permitirá  que  de  forma 















Se  trata  de  un  objetivo  que  puede  tornarse  muy  complejo  si  se  pretende  preverlos 
efectivamente  todos  o  incluso  llegar  a  tener  en  cuenta  todas  las  formas  de  prever  estos 
efectos, incluso si escogemos algunos efectos en concreto. 
La  geomorfología  del  territorio,  que  es  en  general  un  invariante,  ha  determinado 
históricamente la localización de los asentamientos humanos. Posteriormente la configuración 
de la red arterial de transporte se ha dispuesto a lo largo de los corredores que previamente se 




individuos  nuevos  en  la  región  o  por  individuos  que  por  unas  u  otras  razones  cambian  su 
antigua localización por otra.  
La accesibilidad que permiten  las  infraestructuras determina en ocasiones  la preferencia por 
algunos  lugares, y en otras ocasiones  la preferencia por  los  lugares demanda  la construcción 
de infraestructuras que atiendan la movilidad potencial.  
Para que este proceso no sea caótico debe estar gobernado por instrumentos de planificación 
territorial y urbanística, pero en muchas ocasiones no es posible  llegar a  tiempo para  frenar 
dinámicas que no siempre es posible percibir hasta que ya es tarde para evitarlas, teniendo en 
cuenta además que la acción administrativa tiene unos plazos. 





complejo  sistema  mediante  el  que  se  interrelacionan,  pueden  cambiar  su  configuración 




el descrito,  sin  saber ni  tan  siquiera cuándo  se dará,  si  se da, este  cambio está hasta  cierto 
punto fuera del alcance del autor. 
Los efectos directos más importantes, según la terminología que se ha utilizado en esta tesina, 
propia  de  los  economistas  que  estudian  la  rentabilidad  social  de  infraestructuras,  son  los 
ahorros  de  tiempo  a  los  conmuters.  Es  posible  actualmente  a  través  de  modelos  muy 







directos  serán  principalmente  los  conmuters  internos  a  la  región  metropolitana,  y  que  la 
utilización  de  la  infraestructura  descongestionará,  además  de  la  AP‐7/B‐30,  las  carreteras 






los  efectos  sobre  la  sociedad,  determinándose  que  si  no  se  discrimina  quién  financia  la 
infraestructura  y  si  la  inversión  pública  que  supone  se  añade  a  otras  ya  previstas  o  las 
sustituye, no es posible determinar estos efectos, al menos a través de ese tipo de análisis. 
Los  llamados  efectos  adicionales  son  los  propiciados  por  los  cambios  físicos  que  la 
infraestructura introduce sobre el territorio, y se dan a lo largo de todo el tiempo en el que se 
use  la misma. Por  tanto, unos serán  inmediatos, otros se darán a medio plazo y otros aún a 
largo plazo. 
Estos efectos serán más importantes cuanto más tiempo pase, ya que las inercias temporales 
de  los  procesos  que  se  desencadenan  son  en  ocasiones  muy  importantes.  Por  otro  lado, 
cuanto  más  alejados  en  el  futuro  se  vayan  a  dar  los  efectos,  más  desconoceremos  cómo 
habrán  evolucionado  el  resto  de  condicionantes  del  sistema,  lo  que  pone  de manifiesto  la 
dificultad de prever los efectos futuros más importantes. 
Utilizando  herramientas  de  la  economía  urbana  y  la  geografía,  se  pueden  establecer  unos 
patrones de localización de actividades muy determinados por la accesibilidad, y también por 
las características del territorio. 
Una  vez  caracterizado  el  territorio  y  la  infraestructura,  hemos  estimado  algunos  de  estos 
efectos  adicionales  sobre  el  territorio,  sintéticamente  estimamos  que  principalmente  los 
llamados  subcentros  o  polos  metropolitanos  que  la  nueva  infraestructura  uniría  se  verían 
fuertemente  beneficiados  por  economías  de  aglomeración,  tanto  de  urbanización  como  de 
localización,  y  por  economías  de  red,  al  reforzar  su  posición  en  esta  red  con  nuevos  flujos 
físicos y de conocimiento.  
Estos beneficios  les permitirían atraer población y oferta de servicios a sus centros urbanos, 
ambos  procesos  complementarios,  favoreciendo  una  estructura  más  policéntrica  y  menos 
dispersa del territorio.  
Se dan factores que reducirían la movilidad, como esa atracción creciente de los subcentros, y 
otros  que  la  incrementarían,  como  la mayor  accesibilidad  ente  ellos. A  largo  plazo,  con  las 
reservas  ya  comentadas,  el  incremento  en  la  movilidad  transversal  capturaría  flujos  que 
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